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Gliederung

» Ubersicht Technisches Regelwerk

= Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (Neufassung 2009)
= Radwegebenutzungspflicht

= FUhrung des Radverkehrs an innerértlichen HauptverkehrsstraBBen

= Fuhrung des Radverkehrs an LandstraBen
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Regelwerke der FGSV mit Bezug zum Radverkehr

Regelwerke der ersten Stufe
(Richtlinien):

Arbeitsgruppe Verkehrsplanung FGSV

= Richtlinien flr die Anlage von StadtstraBen
(RASt 06) fiir integrierte Netz?::t‘:li!rl‘::; b
- Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung RIN
(RIN 08)
= Richtlinien fir die Anlage von LandstraBen
(RAL 09?)
= RiLSA, RMS (Neufassung in Arbeit) ,
FGSV: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen
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Die Neuordnung der Systematik der technischen Regelwerke der FGSV sieht vier
Kategorien mit abgestufter Bedeutung vor. Die erste Stufe (R1) umfasst neben den
Vertragsgrundlagen insbesondere die Richtlinien. Richtlinien mit Bezug zum Radverkehr
sind:

RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstra3en
RIN — Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung
RAL — Richtlinien fiir die Anlage von Landstra3en (derzeit in Erarbeitung)

AuBerdem sind die RiLSA (Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen an StraB3en) und die RMS
(Richtlinien fiir die Markierung von Stralen) zu nennen, die sich derzeit ebenfalls in
Uberarbeitung befinden.



Regelwerke der FGSV mit Bezug zum Radverkehr

Regelwerke der zweiten Stufe
(Empfehlungen und Merkblatter):

ARBEITSGRUFPE STRASSENENTWURF

Empfehlungen
fiir

- Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen AR
(ERA 95) (ERA 09) s

=  Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen
(EFA 02)

= Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung
fir den Radverkehr (1998)
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Die Regelwerke der zweiten Stufe (R2) umfassen Empfehlungen und Merkblitter. Mit
Bezug zum Radverkehr sind insbesondere zu nennen:

ERA — Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, derzeit noch giiltig die Ausgabe aus dem
Jahre 1995

EFA — Empfehlungen fiir FuBgingerverkehrsanlagen

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr (derzeit in
Uberarbeitung)..



Regelwerke der FGSV mit Bezug zum Radverkehr

Regelwerke der dritten Stufe
(Hinweise): =y

Fahrradparken

= Hinweise zum Fahrradparken (1995)
(Neufassung 2010)

= Hinweise flur den Radverkehr auB3erhalb
stadtischer Gebiete (H RaS 02) - [y

= Hinweise zur Signalisierung des
Radverkehrs (HSRa 05)
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Die Regelwerke der dritten Stufe (W1) werden nach der neuen Systematik eigentlich
nicht mehr dem technischen Regelwerk zugeordnet und werden als Wissensdokumente
bezeichnet. Sie geben gleichwohl einen anerkannten Stand der Technik wieder und
konnen wertvolle Anregungen fiir die Praxis liefern. Sie heilen Hinweise.

Wichtige Hinweise mit Bezug zum Radverkehr sind:
Hinweise zum Fahrradparken (derzeit in Uberarbeitung)
HRaS - Hinweise flir den Radverkehr auflerhalb stadtischer Gebiete

HSRa — Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs.



m..,mm.m@ Anlass fiir die Neufassung der ERA

Arbeltsgruppe Stradenentwurt E (G Y

= Harmonisierung mit neuen Regelwerken der
FGSV
(RIN, RASt, RAL)

fiir Ra dvefl?;ﬁf;';'n”l:g:: - Berucksichtigung der aktuellen

StVO-Anderungen

= Neue Erkenntnisse aus Forschung und

ERA Praxis seit der ERA 95

= Gestiegene verkehrs- und umweltpolitische
Bedeutung des Radverkehrs
(Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012;
2. Fahrradbericht der Bundesregierung 2008;
Forderkonzepte mehrerer Bundeslander)

Ausgabe 2009
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Die derzeit giiltigen ERA aus dem Jahr 1995 befindet sich in einem bereits weit
gediehenen Stand der Uberarbeitung.

Als Anlass fiir die Neufassung der ERA lassen sich mehrere Punkte nennen:

Die Neugliederung des technischen Regelwerkes RIN-RAL-RASt erforderte auch fiir die
ERA eine Uberarbeitung mit dem Ziel der Harmonisierung mit den anderen neuen
Regelwerken der FGSV.

Zum anderen sollten in den neuen ERA auch die Anderungen der StVO-Novelle von
1997, aber insbesondere der am 01. September 2009 beschlossenen StVO-Anderungen
berticksichtigt werden.

Weitere Griinde fiir die Uberarbeitung sind die zahlreichen neuen Erkenntnisse aus
Forschung und Praxis der letzten 15 Jahre sowie die gestiegene verkehrs- und
umweltpolitische Bedeutung des Radverkehrs, die nicht zuletzt durch den Nationalen
Radverkehrsplan 2002-2012 sowie den 2. Fahrradbericht der Bundesregierung (vgl.
Literaturliste) einen formalen Rahmen bekommen hat.
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Inhaltliche Schwerpunkte

= Thematische Konzentration auf

- Radverkehrskonzeption/Radverkehrsnetz

- Fihrung des Radverkehrs auf Stral’en und Wegen
(Entwurf, Bau, Betrieb, Qualitatssicherung)

= Schwerpunkt auf innerdértlichen HauptverkehrsstralRen und Knotenpunkten

=>» Differenzierte Herleitungsmdglichkeit der Einsatzbedingungen fir
die Radverkehrsfiihrungen auf Hauptverkehrsstraf3en

= ERA als umfassendes Regelwerk zur Planung und zum Entwurf von
Radverkehrsfihrungen

= Fur spezielle Themen stehen eigene Regelwerke zur Verfiigung
(Wegweisung, Fahrradparken, Signalisierung)
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Die neuen ERA konzentrieren sich thematisch auf die Themenbereiche
,Radverkehrskonzeption und Radverkehrsnetze* sowie die ,,Fiihrung des Radverkehrs
auf Straflen und Wegen®.

Inhaltlicher Schwerpunkt der ERA ist der Radverkehr auf innerortlichen
Hauptverkehrsstralen und Knotenpunkten. Hier bieten die ERA differenzierte
Herleitungsmoglichkeiten der Einsatzbedingungen fiir die Radverkehrsfithrung auf
HauptverkehrsstraB3en (vgl. Folien 13-15).

Die ERA sind damit ein umfassendes Regelwerk zur Planung und zum Entwurf von
Radverkehrsfithrungen. Fiir spezielle Themen stehen eigene Regelwerke zur Verfiigung
(vgl. Folien 4 und 5).



Die Gliederung soll den direkten Zugriff erleichtern

Geltungsbereich

Radverkehrskonzept

Entwurfsgrundlagen

Radverkehrsfiihrung an innerdrtlichen Hauptverkehrsstralen
Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten
Uberquerungsanlagen

Rad fahren in Erschlielungsstraflien

Einbahnstralien mit Radverkehr in Gegenrichtung

Rad fahren in Bereichen des Fuldverkehrs

9 Radverkehr an Landstraf3en

10 Selbstandig gefiihrte Radwege

11 Bau und Betrieb von Radverkehrsanlagen

12  Wirkungskontrolle und Qualitatssicherung

ANHANG: Formblatter fir die Priifung der Realisierbarkeit von Fihrungsformen

0 NOoO ok WN -~ O
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Die Gliederung der ERA ist so strukturiert, dass ein direkter Zugriff auf die einzelnen
Themenbereiche erleichtert wird.

Hinweis: Die Gliederung und die Angaben zu den ERA in den folgenden Folien basieren
auf dem derzeit aktuellen Stand der ERA (Entwurf 10/09).



Merkmale und Anforderungen des Radverkehrs
= ,Ungeschutzte” Verkehrsteilnehmer: schwere Unfallfolgen

= Zunehmend differenziertere Anforderungen:
Kinder — Senioren — schneller Alltagsradverkehr — Freizeitradverkehr —
Radtourismus

= Raumliche Zuordnung zwischen FuRganger, ruhendem Verkehr und Kfz-Verkehr
= Zunehmende Nutzung — zunehmende Distanzen
= Umwegempfindlichkeit

= Verstérkte Nutzung von Pedelecs zu erwarten; auch Inline-Skater, Segways
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Bevor ndher auf die Entwurfsgrundlagen eingegangen wird, vorab noch einige wenige
Gedanken tiber die Merkmale und Anforderungen des Radverkehrs, die die besonderen
Anforderungen an Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen deutlich machen:

Zum einen handelt es sich bei Radfahrern um ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer ohne
Fahrgastzelle aber erheblich hoheren Geschwindigkeiten, als beispielsweise Fullgénger.

Zum anderen werden die Anforderungen durch die unterschiedliche Zusammensetzung
des Radverkehrs zunehmend differenzierter. Kinder, Senioren, schneller
Alltagsradverkehr, Freizeitradverkehr oder Radtourismus stellen sehr unterschiedliche
Anspriiche an Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf.

Die besondere Schwierigkeit liegt darin begriindet, dass dieser inhomogene

,» Verkehrsteilnehmer® rdumlich im Stralenraum zwischen Ful3géngern, ruhendem
Verkehr und dem Kraftfahrzeugverkehr angeordnet wird. Die zunehmende Nutzung fiihrt
vielfach auch zu zunehmenden Distanzen, was zu hoheren Anforderungen an
Verkehrsablauf, Reisegeschwindigkeiten und Wartezeiten fiihrt.

Ahnlich wie FuBginger sind auch Radfahrer als nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer
besonders Umwegempfindlich.

Die verstirkte Nutzung von ,,Radfahrer-dhnlichen* Verkehrsmitteln und deren
Zuordnung zu den Flichen des Radverkehrs verstirkt die vorgenannten Aspekte.
Hinweis: vgl. ,,Segway-Verordnung vom 10. Juli 2009.



Verkehrsraume des Radverkehrs (RASt 06)
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Lichter Raum =======- VVerkehrsraum (S) Sicherheitsraum
Quelle: RASt [m]
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Eine wichtige Entwurfsgrundlage sind die Verkehrsrdume des Radverkehrs. Die
Abbildung ist der RASt 06 (Bild 19) entnommen. Hierbei geht es nicht um Breiten von
Radverkehrsflachen, sondern um die Abmessungen von Radfahrern und den Raumbedarf
fiir das Bewegen eines Fahrrades. Der Verkehrsraum fiir einen Radfahrer setzt sich
zusammen aus den Abmessungen eines Radfahrers (Breite: 0,60 m) und beidseitigen
Bewegungsspielraumen (je 0,20 m), um das Fahrrad im Gleichgewicht in der
Geradeausfahrt zu halten. Daraus ergibt sich eine Breite fiir den Verkehrsraum von 1,00
m, bei eingeschriankten Bewegungsspielrdumen von 0,80 m. Zusétzlich sind
Sicherheitsraume vorzusehen (beidseitig je 0,25 m), die jedoch nicht unbedingt baulich
ausgefiihrt sein miissen und sich mit den Sicherheitsrdumen benachbarter
Verkehrsflachen tiberlagern kénnen. Sie diirfen daher planerisch nicht als nutzbare
Flache berticksichtigt werden.

Aus diesen Uberlegungen leiten sich die Breitenanforderungen fiir Radverkehrsanlagen
ab. Wenn auf Radwegen beispielsweise sicheres Uberholen von Radfahrern ermoglicht
werden soll, ist dafiir eine bauliche Breite von 2,00 m erforderlich. Die nachfolgende
Folie zeigt die daraus abgeleiteten Breiten fiir die einzelnen Radverkehrsanlagen in den
ERA.



Breitenanforderungen nach ERA/RASt
jeweils zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Einrichtungsradweg Radfahrstreifen Schutzstreifen Gemeinsamer Geh-
2,00 m (1,60 m) 1,85 m 1,50 m (1,25 m) und Radweg
Zweirichtungsradweg 4,00/3,00 m (2,50 m)

2,50 m (2,00 m)
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Hier sind nun die tatsdchlichen baulichen Breiten gemeint. Die Sicherheitstrennstreifen
sind in der Regel zusitzlich erforderlich.

Der Einrichtungsradweg soll das sichere Uberholen von Radfahrern erméglichen und hat
daher das RegelmaB 2,00 m. Bei geringen Radverkehrsstirken, wenn also Uberholen nur
sehr selten zu beriicksichtigen ist, kann die Breite von 1,60 m zur Anwendung kommen.
Die Regelbreite von Radfahrstreifen setzt sich zusammen aus 1,60 m zuziiglich 0,25 m
Breitstrichmarkierung. Im Bildbeispiel zum Schutzstreifen wird der
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr durch die vorgezogenen ,,Baumnasen‘
auch baulich unterstiitzt. Der dargestellte gemeinsame Geh- und Radweg ist ein Beispiel
mit Zweirichtungsbetrieb aus einer landlichen Ortsdurchfahrt. Auch hier ist ein 0,50 m
breiter Sicherheitstrennstreifen aus andersfarbigem Pflaster angelegt.

Hinweis: Bei Rad- oder Schutzstreifen sind ggf. Zuschldge bei breiten nicht befahrbaren
Rinnen zu beachten.



Grundsatze
Besser keine als Kein Ausklammern von Keine Kombination von
eine schlechte Problembereichen! MindestmaRen!

Radverkehrsanlage!
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Bevor auf die Auswahl der Fiihrungsformen des Radverkehrs nach der neuen ERA
eingegangen wird, vorab die drei Grundsitze, die den Uberlegungen und Ausfiihrungen
der ERA zugrunde gelegt werden:

Besser keine als eine schlechte Radverkehrsanlage: Aus der Unfallforschung ist diese
Aussage klar belegt (u.a. Berichte der BASt V184, vgl. Literaturliste). Im Bild sind
neben dem im Radweg stehenden Lichtmasten die zu geringe Breite von Radweg und
Gehweg, sowie der fehlende Sicherheitstrennstreifen zu den parkenden Fahrzeugen zu
beméngeln.

Kein Ausklammern von Problembereichen: Gerade hier kommen, wie z. B. in der
dargestellten Engstelle, Sicherheitsdefizite besonders stark zur Wirkung. In dem Beispiel
ist das Radwegende falsch ausgebildet und liegt an der falschen Stelle, ndmlich direkt am
Beginn der Engstelle. Besser wire es im Vorfeld der Engstelle bei noch ausreichenden
Platzverhiéltnissen.

Keine Kombination von Mindestmaflen: Das gilt auch fiir Markierungslésungen, wie
bei diesen Schutzstreifen neben einem zu schmalen Parkstreifen.



o Wahl der
zweistreifige Strallen .
[%gl A Radverkehrsfiihrung
2200 -
2000 L I Regeleinsatzbereich fiir Mischen
+ auf der Fahrbahn
1800 —  —
1600 L II Regeleinsatzbereich fiir Schutz-
1400 T streifen, Gehweg/Radfahrer frei
4 v und Radwege ohne
(AL > Benutzungspflicht
1000 Qi : S
- III Regeleinsatzbereich fiir Trennen
800 T 1l (Radwege, Radfahrstreifen,
LIS | Gemeinsame Geh- und Radwege)
400
+ IV Trennen vom Kfz-Verkehr ist
200 I
i unerldsslich
0 | | > ..
30 40 50 60 70  [kmh] Ubergdnge sind nicht als harte
Quelle: ERA Grenzen zu definieren
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Die Grundlage fiir die Wahl der Radverkehrsfithrung bildet das dargestellte Diagramm, anhand dessen eine Zuordnung der
betrachteten Strale zu einem Belastungsbereich ermoglicht wird. Jedem Belastungsbereich wiederum sind die einzelnen moglichen
Fiihrungsformen bzw. Kombinationen daraus zugeordnet. Eingangsgrofe ist einerseits die Kfz-Geschwindigkeit (in der Regel Vzul),
andererseits die Verkehrsbelastung der Straf3e in der Spitzenstunde.

Das Diagramm (hier fiir zweistreifige StraBen) zeigt vier Belastungsbereiche, deren Uberginge jedoch nicht als harte Grenzen zu
definieren sind.

Der Belastungsbereich I umfasst den Regeleinsatzbereich fiir die Fithrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ohne zusitzliche
Radverkehrsfiihrung. Ggfs. konnen flankierende Mafinahmen (z.B. im Knotenpunktbereich oder beziiglich des ruhenden Verkehrs)
zum Einsatz kommen.

Der Belastungsbereich II umfasst Strafien, auf denen der Radverkehr grundsitzlich auf der Fahrbahn gefiihrt werden kann, auf denen
jedoch aus Sicherheitserwégungen zusétzliche Angebote eingesetzt werden sollen. Belastungsbereich IT umfasst den
Regeleinsatzbereich fiir Schutzstreifen, fiir Radwege ohne Benutzungspflicht, fiir Gehwege mit freigegebenem Radverkehr oder
moglichen Kombinationen daraus.

Im Belastungsbereich III kann das Trennen vom Kfz-Verkehr aus Sicherheitsgriinden erforderlich sein. Es ist der Regeleinsatzbereich
fiir Radwege (Zeichen 237), Radfahrstreifen (Zeichen 237 oder fiir gemeinsame bzw. getrennte Geh- und Radwege (Zeichen 240 bzw.
241), also fiir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen. Losungen wie Schutzstreifen oder/und Gehweg/Radfahrer frei konnen bei
giinstigen Randbedingungen (z. B. geringer Schwerverkehr) zur Anwendung kommen.

Auf Stralen des Belastungsbereiches IV ist das Trennen vom Kfz-Verkehr aufgrund der Belastung und Geschwindigkeit fiir alle
Radfahrer aus Sicherheitsgriinden grundsitzlich angezeigt.

Da die Anordnung der Benutzungspflicht in jedem Einzelfall den strengen gesetzlichen Anforderungen des § 45 Abs. 9 StVO
entsprechen muss (vgl. Vortrag Schillemeit, Folie 11), befreit die Einordnung eines Stralenabschnitts in die Belastungsbereiche 111
oder IV die Behorden nicht von der Priifungspflicht, ob die zwingende Gebotenheit der verpflichtenden Trennung von Kfz- und
Radverkehr in dem konkreten Fall tatsdchlich vorliegt.

Die eingezeichnete rote Linie zeigt die Kompatibilitit der ERA zu den tibergeordneten RASt. Die RASt ordnen in den typischen
Entwurfssituationen den StraBenrdumen unter anderem in Abhéngigkeit der Verkehrsstiarke empfohlene Querschnitte zu. Der Wechsel
der Radverkehrsfithrungen von der Fithrung im Mischverkehr zum Trennen vom Kfz-Verkehr erfolgt bei den empfohlenen
Querschnitten ebenfalls im Bereich 1000 Kfz/h.

Fiir das Rot eingetragene Beispiel sind Losungen der Belastungsbereiche II und I1I méglich. Die Uberginge sind nicht als harte
Grenzen zu definieren.



Wahl der Radverkehrsfiihrung

Entscheidungsrelevante Abwagungskriterien
= Flachenverfugbarkeit

= Kraftfahrzeugverkehrsstarke und -geschwindigkeit
- Je héher und schneller, desto eher Seitenraumfiihrung

= Schwerverkehrsstarke
- Je héher, desto eher Seitenraumfiihrung

= Parken
- Je héher die Parknachfrage und je haufiger die Parkwechselvorgénge,
desto eher Seitenraumfiihrung

= Anschlussknotenpunkte
- Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je héher die Belastung,
desto eher Fahrbahnfiihrung
= Lé&ngsneigung
- Steigung eher Seitenraum,
- Gefélle eher Fahrbahnfiihrung

StVO-Landerseminare Fahrradakademie @AM 14

Die Zuordnung einer Stralle zu dem jeweiligen Belastungsbereich dient der Vorauswahl
der Fithrungsform bzw. des Fithrungsprinzips. Fiir die Entscheidung, welche konkrete
Fiihrungsform angezeigt ist bzw. ob die Stralle gegebenenfalls einem hoheren oder
niedrigerem Belastungsbereich zuzuordnen ist sind weitere entscheidungsrelevante
Abwégungskriterien zu beachten:

Flachenverfiigbarkeit

Kraftfahrzeugverkehrsstirke und —geschwindigkeit: je héher und schneller, desto eher ist
Seitenraumfithrung angezeigt.

Schwerverkehrsstérke: je hoher, desto eher ist Seitenraumfiithrung angezeigt.

Parken: Je hoher die Parknachfrage und je hdufiger die Parkwechselvorginge
(Kurzzeitparker), desto eher ist Seitenraumfithrung angezeigt.

Anschlussknotenpunkte: Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je stirken die Ab-
und Einbiegebeziehungen, desto eher ist Fahrbahnfithrung angezeigt.

Langsneigung: Steigung (langsam, instabil) spricht eher fiir Seitenraum, Gefille (hohere
Geschwindigkeit) spricht eher flir Fahrbahnfiihrung.



Wahl der Radverkehrsfiihrung

Mischverkehr Mischverkehr Trennen vom Kriteri
mit Kfz auf (mit teilweiser Kfz-Verkehr riterien
der Fahrbahn Separation) Kfz-Verkehr
; ; - Schutzstreifen - Radfahrstreifen (Z 237) Geschwindigkeit
Mischverkehr mit Kf n :
I:Ef ;z: Ifar:rr;elnhn 5 - Gehweg/Radfahrer frei - Radweg (Z 237/241) Flachenbedarf
Evtl. flankierende - Radweg ohne - Gemeinsamer - Schwerverkehr
MaBnahmen notwendig Benutzungspflicht Geh- und Radweg (Z 240) | | Knotenpunkte
- Kombinationen Parken
Langsneigung 3
©

L‘ Nicht realisierbar }.JT_‘ Nicht realisierbar ‘J

= Nachvollziehbare Entscheidungsfindung

(auch als Grundlage fiir verkehrsbehordliche Anordnungen)
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Die Ubersicht zeigt nochmals die Zuordnung der Fiihrungsformen zu den
Belastungsbereichen bzw. den drei Fithrungsprinzipien Mischverkehr — teilweise
Separation — Trennen.

Die genannten entscheidungsrelevanten Abwigungskriterien dienen einerseits dazu,
innerhalb des vorausgewdéhlten Belastungsbereiches eine Fithrungsform zu bestimmen.
Andererseits sind sie heranzuziehen fiir den Fall, dass die vorausgewihlte Fithrungsform
nicht realisierbar ist, z. B. wegen zu geringer Flachenverfiigbarkeit. Dann dienen sie zur
Priifung, ob aufgrund von moglicherweise giinstigen Randbedingungen eine
Fiihrungsform des néchst niedrigeren Belastungsbereiches gewéhlt werden kann, die aber
in vielen Fillen besser sein kann, als nichts zu tun.

Die ERA ermdglicht damit eine nachvollziehbare und transparente
Entscheidungsfindung, die auch als verkehrsplanerische Grundlage fiir
verkehrsbehordliche Anordnungen dienen kann.



Radwegebenutzungspflicht (StVO § 2 Absatz 4)

Zitat Begriindung StVO-Novelle 1997:

... Allerdings befinden sich heute zahlreiche Radwege entweder in einem
baulich unzureichenden Zustand oder entsprechen nach Ausmalf und
Ausstattung nicht den Erfordernissen des modernen Radverkehrs. Die
Benutzung solcher Radwege ist daher fiir Radfahrer im allgemeinen
nicht ohne weiteres zumutbar.*
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Bei den Fithrungsformen der Belastungsbereiche I1I und I'V handelt es sich um
Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht. Daher soll an dieser Stelle ein Exkurs zum
Thema Radwegebenutzungspflicht (Folien 16 bis 26) den Umgang der ERA mit den
verkehrsrechtlichen Vorgaben der StVO bzw. der VwV-StVO darlegen.

Erstmals angesprochen wurde das Thema bei der StVO-Novelle des Jahres 1997.
Ausgangspunkt war unter anderem der Gedanke, dass die Anordnung der
Benutzungspflicht fiir Radwege, die nicht den Anforderungen des Radverkehrs
entsprechen, unverhiltnisméBig ist, da die Benutzung solcher Radwege nicht zumutbar
ist.



Zeichen 237 StVO Zeichen 240 StvO Zeichen 241 StVO

Radverkehrsanlagen mit diesen Verkehrszeichen miissen benutzt
werden; Radwege ohne diese Zeichen diirfen benutzt werden.

= Die Anordnung der Benutzungspflicht muss aus Griinden der
Verkehrssicherheit oder des Verkehrsablaufs erforderlich sein.

Innerorts gilt dies insbesondere fiir Vorfahrtstrallen mit starkem Verkehr
2 Priifung der Erforderlichkeit (z.B. nach Neufassung ERA)

= Sie ist an besondere Anforderungen der Ausbildung der
Radverkehrsanlagen geknipft.
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Seit der StVO-Novelle von 1997 miissen nur Radwege mit den Zeichen 237 (Radweg),
240 (Gemeinsamer Geh- und Radweg) oder 241 (Getrennter Rad- und Gehweg) benutzt
werden. Radwege ohne dieses Zeichen diirfen benutzt werden, es besteht also
Wabhlfreiheit zwischen Radweg und der Fahrbahnbenutzung.

Die Anordnung der Benutzungspflicht ist jedoch nicht beliebig, sie muss aus Griinden
der Verkehrssicherheit oder des Verkehrsablaufes zwingend erforderlich sein (§ 45 Abs.
9 StVO, vgl. Vortrag Schillemeit, Folie 11). Eine Priifung, ob eine zwingende
Erforderlichkeit- vorliegt, ist, innerorts insbesondere fiir VorfahrtstraBen mit starkem
Verkehr notwendig. Zur Priifung der Erforderlichkeit werden in der VwV-StVO jedoch
keine Aussagen getroffen. Priifungskriterien hierfiir bieten jedoch die neuen ERA. (vgl.
Folien 13-15).Die Entscheidung bleibt aber in jedem Fall eine Einzelfallentscheidung auf
Grund der jeweiligen ortlichen Gegebenheiten.

AuBerdem ist die Anordnung der Benutzungspflicht an besondere bauliche und
betriebliche Anforderungen gekniipft (vgl. Folie 18).



Anforderungen an die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht gema VwV-StvO

Erforderliche Breiten (incl. Sicherheitsraum frei von Hindernissen)

d% Méglichst 2,00 m, mindestens 1,50 m (baulicher Radweg)
Moglichst 1,85 m, mindestens 1,50 (Radfahrstreifen)

Moglichst 2,40 m, mindestens 2,00 m

o060

Innerorts mindestens 2,50 m, auBerorts mindestens 2,00 m

Ausnahmsweise in kurzen Abschnitten geringere Breiten maoglich
Verkehrsflache nach den Erfordernissen des Radverkehrs in genligendem Zustand
Linienfihrung eindeutig und stetig

Eindeutige Erkennbarkeit und ausreichende Sicht an Knotenpunkten und
Grundstickszufahrten
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Erster Gedanke bei baulichen und betrieblichen Anforderungen sind vielfach die Breiten
von Radverkehrsanlagen. Diesbeziiglich bestehen auch die meisten Unklarheiten, nicht
zuletzt aufgrund der unterschiedlichen Mafle in Entwurfsregelwerk und
Verwaltungsvorschrift zur StVO (vgl. Folie 19).

In der VWV-StVO (zu § 2 zu Absatz 2 Satz 2, I1.2) werden folgende Breiten von
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen fiir erforderlich gehalten:

Baulicher Radweg: moglichst 2,00 m, mindestens 1,50 m

Radfahrstreifen: moglichst 1,85 m, mindestens 1,50 m

Zweirichtungsradweg: moglichst 2,40 m, mindestens 2,00 m

Gem. Geh- und Radwege: innerorts mindesten 2,50, auBerorts mindestens, 2,00 m
Ausnahmsweise sind in kurzen Abschnitten auch geringere Breiten moglich.

Neben den Breitenanforderungen werden jedoch noch weiter Anforderungen formuliert:

Die Verkehrsfliche muss nach den Erfordernissen des Radverkehrs in gentigendem
Zustand gehalten werden.

Die Linienfiihrung muss eindeutig und stetig sein und

Die eindeutige Erkennbarkeit sowie ausreichende Sicht an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten ist sicherzustellen.

Gerade die letzte Anforderung ist unter Sicherheitsaspekten besonders wichtig, wurde
aber in der bisherigen Praxis bei der Priifung oft vernachléssigt.



Anforderungen an die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht

Unterschiedliche Breitenangaben nach technischem Regelwerk und VwV-StVO fir
bauliche Radwege

ERA: bauliche Breite 2,00 m (1,60 m)

VwV-StVO: lichte Breite 2,00 m (1,50 m)

=>» Technische Regelwerke: Aus verkehrsplanerischer Sicht erforderliche Breiten
(Uberholen soll méglich sein)

= VwV-StVO: Mindestanforderungen fiir die
Anordnung der Benutzungspflicht

Aber: Radweg muss ,unter Beriicksichtigung der §
gewlinschten Verkehrsbedirfnisse ausreichend
breit” sein (VwV zu § 2 Abs. 4 Satz 2, Il)

Beispiel baulicher Radweg:
Bauliche Breite 1,00 m;
lichte Breite < 1,50 m
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Aufgrund der Unterschiedlichkeit der Breitenangaben im technischen Regelwerk und der VwV-
StVO soll darauf nochmals separat eingegangen werden.

Bei den in den ERA genannten Breitenangaben fiir Radwege handelt es sich um bauliche Breiten.
Die Regelbreite betrdgt nach ERA 2,00 m, bei geringem Radverkehr 1,60 m. Es handelt sich hierbei
um verkehrsplanerischer Sicht erforderliche Breiten, die das Uberholen erméglichen sollen.

Bei den in der VWV-StVO genannten Breitenangaben handelt es sich jeweils um die lichte Breite.
Die lichte Breite von Radverkehrsanlagen ergibt sich durch die bauliche Breite zuziiglich des
erforderlichen Sicherheitsraumes, der jedoch nicht Teil des baulichen Radweges sein muss. Als
moglichst zu erreichende Breite fiir einen baulichen Radweg nennt die VwV-StVO 2,00 m, als
Mindestbreite 1,50 m. Abziiglich der erforderlichen Sicherheitsrdume ergibt sich damit eine
bauliche Breite von 1,50 m, mindestens jedoch 1,00 m und ermdglicht selbst bei der
,Moglichstbreite* das Uberholen nur unter Mitbenutzung der Sicherheitsriume. Diese miissen dann
aber auch frei von Hindernissen sein. Bei dem im Foto gezeigten Beispiel grenzen Baumscheiben
mit Holzpfosten und Verkehrszeichen etc. an den Radweg an. Der Sicherheitsraum ist deshalb nicht
frei von Hindernissen. Der Radweg erfiillt demzufolge nicht die Mindestanforderungen an die lichte
Breite geméfl VwV-StVO.

Unabhéngig von der Nennung einer Mindestbreite von 1,50 m (lichte Breite) miissen Radwege
entsprechend der VwV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 2, 11 ,,unter Berticksichtigung der gewiinschten
Verkehrsbediirfnisse ausreichend breit” sein. Fiir Hauptrouten des Radverkehrs ist daher allein die
Einhaltung der angegebenen Mindestbreite kein hinreichendes Kriterium, um den baulichen
Anforderungen an die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht gerecht zu werden.



Prifung der
Anordnung der Radwegebenutzungspflicht

Dauerhafte Priifaufgabe , bei jeder sich bietenden Gelegenheit"
(VwV zu § 2 Abs. 4 Satz 2, 1IV)

= Verstarkte Berlcksichtigung des Aspektes der Erforderlichkeit der
Benutzungspflicht in zahlreichen Kommunen gegeniiber bisheriger Praxis

= Verstarkte Berlcksichtigung sicherheitsrelevanter Aspekte
gegeniber bisheriger Praxis (Knotenpunkte, Linienfliihrung)

= Verstarkte Berlicksichtigung der Belange der FuBganger.
VwV neu: Es miUssen ,ausreichende Flachen fiir den FuBgangerverkehr
zur Verfligung stehen®.

StVO-Landerseminare r 20

Nach den Vorgaben der VwV-StVO ist die Priifung der Anordnung der
Radwegebenutzungspflicht als dauerhafte Priifaufgabe zu verstehen. Aber es kann 6rtlich
auch erforderlich sein, sich jetzt auf Grundlage der neuen VwV-StVO zumindest
kritische oder umstrittene Félle noch einmal gezielt neu vorzunehmen. Griinde:

Verstérkte Berticksichtigung der Aspekte der Erforderlichkeit der Benutzungspflicht.
Beispiel links: Ein benutzungspflichtiger Radweg ist in einer Tempo 30-Zone weder
erforderlich noch zuléssig.

Sicherheitsrelevante Aspekte (Knotenpunkte, Linienfithrung).
Beispiel Mitte: Die stark abgesetzte Radwegfithrung widerspricht
Sicherheitsanforderungen.

Belange der FuB3gidnger. Nach neuer VwV-StVO miissen ,,ausreichende Flachen fiir den
FuBigdngerverkehr zur Verfligung stehen®.

Beispiel rechts: Auch bei ausreichender Breite des Radweges ist deshalb eine
Benutzungspflicht nicht zuléssig.



Radwege ohne Benutzungspflicht

Ziel StVO-Novelle: Reduzierung der benutzungspflichtigen
Radverkehrsanlagen
=  In Zukunft mehr Radwege ohne Benutzungspflicht
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Die Nennung der Reduzierung der benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen als Ziel
der aktuellen StVO-Novelle und die Anwendung der Priifanforderungen geméaf Folie 20
lasst bei konsequenter Umsetzung zukiinftig mehr Radwege ohne Benutzungspflicht
erwarten.



Radwege ohne Benutzungspflicht

Ziel StVO-Novelle: Reduzierung der benutzungspflichtigen
Radverkehrsanlagen
=  In Zukunft mehr Radwege ohne Benutzungspflicht

VwV-StVO: Wegfall der Aussage, dass Radwege ohne Benutzungspflicht

baulich flir eine Kennzeichnung verbessert oder aufgelassen werden sollen

2 Radwege ohne Benutzungspflicht konnen dauerhafte Lésungen
sein.
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Gegentiber der Novelle von 1997 wurde die Aussage, dass Radwege ohne
Benutzungspflicht fiir eine Kennzeichnung verbessert oder aufgelassen werden sollen in
der aktuellen StVO-Novelle nicht mehr aufgenommen. Dies bedeutet, dass Radwege
ohne Benutzungspflicht zukiinftig als dauerhafte Losungen in Betracht zu ziehen sind.



Radwege ohne Benutzungspflicht

Ziel StVO-Novelle: Reduzierung der benutzungspflichtigen
Radverkehrsanlagen
= In Zukunft mehr Radwege ohne Benutzungspflicht

VwV-StVO: Wegfall der Aussage, dass Radwege ohne Benutzungspflicht

baulich flir eine Kennzeichnung verbessert oder aufgelassen werden sollen

2 Radwege ohne Benutzungspflicht konnen dauerhafte Losungen
sein.

Forschung zum Verhalten der Nutzer: Nahezu gleich starke Akzeptanz
bei Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht

ERA-Neufassung: Keine Unterscheidung in den Entwurfsanforderungen

zwischen Radwegen mit bzw. ohne Benutzungspflicht

2> Radwege ohne Benutzungspflicht stellen eine mogliche
Regellosung im Entwurfspektrum fiir den Radverkehr dar.
Sie sind keine Not- oder Ubergangslésung
(keine Radwege ,,2. Klasse™)
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Die aktuelle Forschung zum Verhalten der Nutzer von Radwegen ergab eine nahezu
gleich starke Akzeptanz bei Radwegen unabhéngig von der Benutzungspflicht und
unabhéngig von den baulichen und betrieblichen Standards (Berichte der BASt V 184,
vgl. Literaturliste). Aus der verkehrsplanerischer Sicht der ERA wird daher hinsichtlich
der Entwurfsanforderungen an Radwege keine Unterscheidung zwischen Radwegen mit
und ohne Benutzungspflicht vorgenommen. Radwege ohne Benutzungspflicht stellen
eine mogliche Regellosung im Entwurfsspektrum fiir den Radverkehr dar, sie sind keine
Not- oder Ubergangslésung. Aus Griinden der Verkehrssicherheit diirfen sie nicht als
Radwege ,,zweiter Klasse* behandelt werden.



Radwege ohne Benutzungspflicht

Folgerungen

Kommunen
Gleichrangige Berlicksichtigung von Radwegen mit und ohne
Benutzungspflicht in MaBnahmenprogrammen und bei der

Prioritatenbildung.

- StraBenbaulasttrager klassifizierter StraBBen
Beibehalten der Baulasttragerschaft und Unterhaltung auch nach einer
Aufhebung der Benutzungspflicht.

Lander
Anpassung von Zuwendungsregelungen.
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Fiir die Kommunen bedeutet diese Einstufung der Radwege ohne Benutzungspflicht, dass
Radwege bei Priorititenbildung und MaBBnahmenprogrammen unabhéngig von der
verkehrsrechtlichen Anordnung gleichrangig berticksichtigt werden miissen.

Die Baulasttrigerschaft sowie die Unterhaltung muss dann auch konsequenterweise nach
Authebung der Radwegebenutzungspflicht bei dem StraBBenbaulasttrager klassifizierter
StraBBen verbleiben.

Die Zuwendungsregelungen der Lander sind entsprechend anzupassen, denn in mehreren
Landern wird der Bau oder Umbau nicht benutzungspflichtiger Radwege derzeit nicht
gefordert.



Radwege ohne Benutzungspflicht

Neubau nicht benutzungspflichtiger Radwege
in Einzelfdllen mdéglich

= um schutzbedurftigen Radfahrern trotz Fehlen der Erforderlichkeit der
Benutzungspflicht ein Angebot zu schaffen

= zur Ermdglichung von Zweirichtungsradverkehr

= wichtige Schulwegbeziehung

= Steigungsstrecke

= bei unebener Fahrbahn, z. B. historischem Pflaster

= bei (sehr) hohen Radverkehrsstarken

StVO-Lénderseminare Fahrradakademie [ |‘- 25

Auch wenn Radwege ohne Benutzungspflicht nicht der Regelanwendungsfall bei Neubau
sein werden, so ist der Neubau eines nichtbenutzungspflichtigen Radweges im Einzelfall
durchaus moglich und sinnvoll:

Wenn fiir schutzbediirftigen Radverkehr (z.B. bei verstiarkter Nutzung durch Familien
oder bei wichtigen Schulwegbeziehungen) trotz Fehlen der Erforderlichkeit der
Benutzungspflicht ein Angebot geschaffen werden soll,

wenn Zweirichtungsradverkehr ermoglicht werden soll,

bei Steigungsstrecken,

bei unebener Fahrbahn, z.B. bei historischem Pflaster,

bei sehr hohen Radverkehrsstirken, quasi als UberlaufgefiB fiir die Fahrbahn.



Radwege ohne Benutzungspflicht

Anforderungen an die Ausbildung

= Eindeutig markierte Fliihrungen an Knotenpunkten und verkehrsreichen
Grundstiuckszufahrten (VwV)

= Vorsorge gegen unerlaubtes Parken erforderlich (VwV)

= Baulich angelegt oder durch Markierung (Piktogramme) fir die
Verkehrsteilnehmer eindeutig erkennbar

= Bertlicksichtigung der Fahrbahnnutzung bei der Lichtsignalsteuerung

= Wechsel der Regelung zur
Benutzungspflicht im Streckenverlauf
planerisch bertcksichtigen

Radfahrstreifen geht in nicht
benutzungspflichtige Fiihrung tber [
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Die VwV-StVO (zu § 2 zu Absatz 2 Satz 3 und Satz 4, 1) fordert fiir Radwege ohne
Benutzungspflicht eine eindeutig markierte Fithrung an Knotenpunkten und
verkehrsreichen Grundstiickszufahrten sowie die Vorsorge gegen unerlaubtes Parken auf
dem Radweg.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sollen daher baulich eindeutig erkennbar sein oder
durch Markierung (ggfs. zusitzlich mit Piktogrammen) verdeutlicht werden.

Da bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen Wahlfreiheit besteht ist bei
Lichtsignalanlagen an Knotenpunkte die Fahrbahnnutzung durch Radverkehr zu
bertiicksichtigen (Rdumzeiten)

Beim Wechsel der Regelung zur Benutzungspflicht ist dies im Streckenverlauf
entsprechend planerisch zu bertiicksichtigen.

Beispiel: Im Bild geht ein Radfahrstreifen in eine Fithrung mit Wahlmoglichkeit
zwischen Gehweg (Gehweg/Radfahrer frei) und Fahrbahn tiber.



oe - Fihrung a

Ubersicht
Mischverkehr
(mit teilweiser Separation)
Mischverkehr auf der Fahrbahn Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit B licht
N~ 7 T —| — e —
Zas
AL X A1 I v
Gehweg mit zugel Radverkehr | Gemeinsamer Geh- und Radweg
B0, ——
72 1IN | |1
Schutzstreifen Radfahrstreifen
Z_alﬂ-h_sdm:nﬂdﬂ_ﬂ.ﬂm_ —_ _{.‘i‘t — Z 295 als Breitstrich 0.25 m

=3\ [Er (@
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Die Ubersicht zeigt zusammenfassend die Zuordnung der einzelnen Fithrungsformen zu
den drei Fiihrungsprinzipien Mischverkehr, teilweise Separation und Trennung der
Verkehrsarten.



StVO-Landerseminare
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Nachfolgend sollen die einzelnen Fithrungsformen behandelt werden, zunéchst die
baulichen Radwege.

Im Bildbeispiel ist zwischen Rad- und Gehweg ein taktil erfassbarer Begrenzungsstreifen
eingebaut, der den Belangen sehbehinderter oder blinder FuBBgénger dient. Er soll geméf
RASt 06 (Bild 74) mindestens 0,30 m breit sein und wird dem Gehweg zugerechnet.



= Fihrung an

Bauliche Radwege

Radwege gewabhrleisten objektive und subjektive Sicherheit, sofern Sicherheits- und
Qualitatsstandards eingehalten werden

Regelbreite 2,00 m, bei geringer Radverkehrsstéarke 1,60 m

zzgl. Sicherheitstrennstreifen 0,75 m (0,50 m)
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Bauliche Radwege im Seitenraum gewéhrleisten sowohl subjektiv als auch objektiv eine
verkehrssichere Fiihrung sofern die Sicherheits- und Qualititsstandards eingehalten
werden. Die Regelbreite von baulichen Radwegen betrédgt 2,00 m, bei geringer
Radverkehrsstéirke kann eine Breite von 1,60 m gentigen.

Wichtig ist, dass zuziiglich zur baulichen Breite ein Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn (0,50 m) oder zu Langsparkstreifen (0,75 m) baulich erkennbar ausgefiihrt ist,
so wie in den beiden Bildern erkennbar. Das Bild links zeigt einen bei Neubau von
Radwegen immer anzustrebenden taktil erfassbaren Streifen zwischen Rad- und Gehweg.



e ]
= Fihrung an ii

Bauliche Radwege

2250m

2,00 m (1,60 m)
0756m
2,00m

0,50m
j 2,00 m (1,50 m)

Quelle: ERA

StVO-Lénderseminare Fahrradakademie @ |‘- 30

Die Querschnittsgrafik aus den neuen ERA zeigt die Aufteilung des Stralenraumes mit
Radweg neben Fahrbahn und neben Langsparkstreifen.



Bauliche Radwege an
Knotenpunkten

Deutliche Erkennbarkeit der
Radverkehrsanlage und eindeutiger Verlauf
ohne enge Radien und Kanten

iy

Eindeutige Vorfahrtverhéltnisse

An Einmiindungen von Nebenstrafen und
Grundstuckszufahrten méglichst Rad- und
Gehwegliberfahrten

o IS
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Bei baulichen Radwegen sind Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten die wichtigsten
Gefahrenstellen. Fiir die Sicherheit von Radwegen an Knotenpunkten und stérker
befahrenen Grundstiickszufahrten (z:B. Tankstellen oder Zufahrten zu Parkpldtzen von
Einkaufsmérkten) sind die folgenden Punkte eine wesentliche Vorraussetzung:

Deutliche Erkennbarkeit der Radverkehrsanlage und eindeutiger Verlauf ohne enge
Radien und Kanten (fahrbahnnahe Furt, wie im Bild links oben, ggf. auch Ubergang in
einen Radfahrstreifen, wie im Bild links unten).

Eindeutige Vorfahrtverhéltnisse durch Beschilderung und Furtmarkierung.

An Einmiindungen von schwach belasteten Nebenstralen sowie an Grundstiickszufahrten
sollten moglichst Rad- und Gehwegiiberfahrten zur Anwendung kommen, da dies
nachweislich der Sicherheit des Radverkehrs dient (Bild rechts).



Bauliche Radwege an
Knotenpunkten

= Sichtkontakt gewahrleisten!

Heranfiihren des Radweges an die Fahrbahn Vorgezogene Haltlinie

StVO-Lénderseminare Fahrradakademie @ |‘- 32

Die wichtigste Voraussetzung, um Unfille im Knotenpunktbereich zu vermeiden, ist die
Gewdhrleistung des Sichtkontaktes zwischen dem Radverkehr und ein- oder abbiegenden
Kfz. Hierzu konnen insbesondere drei MaBBnahmen beitragen:

Unterbinden des Parkens im Einmiindungsbereich
Heranfiihren des Radweges an die Fahrbahn

Vorgezogene Haltlinien (> 3,00 m), damit sich der Radverkehr im Sichtbereich des Kfz-
Verkehrs aufstellen kann.



Freigabe linker Radwege (StVO § 2 Absatz 4)
= Innerorts wegen besonderer Gefahren nur die Ausnahme
= Regelbreite 2,50 m, mindestens 2,00 m

= Neu: Mdglichkeit eines Benutzungsrechtes
Zitat StVO: ,Linke Radwege ohne Z 237/240/241 durfen sie nur benutzen,
wenn dies durch Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“ angezeigt ist".
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Die Freigabe linker Radwege (VWV zu § 2 Absatz 4, Satz 3 und 4 StVO, II. 1.) soll
innerorts wegen der besonderen Gefahren nur in Ausnahmefillen zur Anwendung
kommen. Aktuelle Forschungsergebnisse zeigen, dass links fahrende Radfahrer auf
Radwegen ein mehrfach hoheres Unfallrisiko haben als rechts fahrende. Zu Unfillen
kommt es vor allem mit aus Nebenstralen einbiegenden Kfz (Berichte der BASt V 184,
vgl. Literaturliste).

Die Regelbreite von Zweirichtungsradwegen gemdll ERA betriagt 2,50 m, als
Mindestbreite sollen 2,00 m die sichere Begegnung von Radfahrern ermdoglichen.

Neu ist die in der VwV-StVO aufgenommene Moglichkeit eines Benutzungsrechtes:
,Linke Radwege ohne Z 237/240/241 diirfen Sie nur benutzen, wenn dies durch
Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei angezeigt ist.*

Das rechte Bild zeigt eine solche Losung. Damit konnen netzstrukturelle Liicken
geschlossen werden, ohne durch die Anordnung der Benutzungspflicht den gesamten
Radverkehr auf die linke Stralenseite zu zwingen.



s Fihrung an inner6

Linke Radwege (StVO § 2 Absatz 4)

Besondere Sicherung an Knotenpunkten und verkehrsreichen
Grundstuckszufahrten erforderlich

Neu in VwV: Sichere Querungsmdglichkeit am Anfang und am Ende der
Anordnung erforderlich
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Da die auf eine Vorfahrtstrale einbiegenden Kraftfahrer in der Regel zunéchst nach den
von links kommenden Verkehr schauen und dabei oft den von rechts auf dem linken
Radweg kommenden Radverkehr nicht beachten ist bei legalem Zweirichtungsverkehr
eine besondere Sicherung an Knotenpunkten und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten
erforderlich. Dies geschieht durch die Anzeige des Zweirichtungsradverkehrs fiir
einbiegende Fahrzeuge durch Zusatzzeichen ,,Radverkehr aus beiden Richtungen*
oberhalb von Zeichen 205/206 (Vorfahrt gewéhren bzw. Halt. Vorfahrt gewéhren).
Zusitzlich soll das Zusatzzeichen als Piktogramm auf der Radverkehrsfurt markiert
werden, ggfs. ist die Furt rot einzufdrben. Auch die Aufpflasterung von Rad- und
Gehweg (vgl. Folie 31, Bild rechts) kann die Sicherheit deutlich erhohen.

Neu in die VWV-StVO (zu § 2 zu Absatz 2 Satz 3 und 4, II) aufgenommen wurde die
Erforderlichkeit einer sicheren Querungsmoglichkeit am Anfang und am Ende von
Zweirichtungsradwegen. Die Art der Querungshilfe hiangt dabei insbesondere von der
Gefdhrdungssituation auf der Fahrbahn ab (z. B. LSA, Mittelinsel, Vorziehen der
Seitenrdume)



Radfahrstreifen
—
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Mit der StVO-Novelle wurde die Nachrangigkeit von Radfahrstreifen gegeniiber
baulichen Radwegen aufgehoben. Damit wird zukiinftig die Gestaltung von ortlich
angepassten Losungen erheblich erleichtert.



Radfahrstreifen

= Gutes Sicherheitsniveau durch Sichtkontakt zum Kfz-Verkehr
= Regelbreite 1,85 m incl. Breitstrich (zzgl. Sicherheitsraum zum Parken)

= Positiv bei StVO-Novelle: Wegfall der bisherigen Aussage (VwV zu Z 237),
dass die Anlage eines Radfahrstreifens oberhalb bestimmter
Kfz-Verkehrsstarken (18.000 Kfz/Tag) nicht genlgt.

T
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Das gute Sicherheitsniveau von Radfahrstreifen ist im Wesentlichen auf den Sichtkontakt
zum Kfz-Verkehr zuriickzufiihren..

Die Regelbreite von Radfahrstreifen betrédgt incl. der durchgehenden
Breitstrichmarkierung (Zeichen 295) (0,25 m) 1,85 m. Zu Léngsparkstreifen sind
zusitzliche Sicherheitstrennstreifen auszubilden, wie es beispielhaft in den beiden
Bildern dargestellt ist. Werden Radfahrstreifen an Straen mit starkem Kfz-Verkehr
angelegt ist ein breiter Radfahrstreifen (vgl. Bild Folie 35) oder ein zusétzlicher
Sicherheitsraum zum flieBenden Verkehr erforderlich.

Eine wichtige Neuerung ist der Wegtfall des restriktiven Einsatzbereiches fiir
Radfahrstreifen (<18.000 Kfz/Tag) in der VwV-StVO. Forschungsergebnisse haben
diesbeziiglich belegt, dass Radfahrstreifen auch bei hohen Kfz-Stiarken gute
Sicherheitswirkungen haben konnen (Berichte der BASt V184, vgl. Literaturliste).



Radfahrstreifen

JE | _
Gehweg
Langsparkstrelfen P | P \ / P P
Sicherheitstrennstrgjl
Radarer N N
Fahrbahn Breitstrichmarkierung (0,25 m)
Radfahrstrelfen
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Die Querschnittsgrafik zeigt die Aufteilung des StraBenraumes mit Radfahrstreifen neben
dem Bord und neben Langsparkstreifen. Eine Roteinfirbung der Radfahrstreifen wie im
Bild ist in der Regel nur in besonderen Gefahrenbereichen erforderlich. Auch muss die
Ausbildung des markierten Piktogramms nicht farbig (blau) sein (Kostenaspekte).



s Fihrung an ii ¢

Radfahrstreifen — Besondere Einsatzfille

Gefélle

Aufstellbereich in Knotenpunkten Innenkurve
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Auf den Bildern sind vier besondere Einsatzfille fiir Radfahrstreifen dargestellt:

Uberfithrung eines Radweges in einen Radfahrstreifen im Bereich einer Engstelle sichert
Fiihrungskontinuitit. In dieser tiberschaubaren Engstelle sind dann auch Mindestmale
besser als eine Unterbrechung der Radverkehrsfithrung.

Radfahrstreifen im Knotenpunktbereich, der durch Zusammenlegen von Geradeaus- und
Linksabbiegestreifen zu einem Aufstellbereich flichenméBig moglich wurde. Pkw
konnen sich hier noch nebeneinander aufstellen. Da im Stadtverkehr die Lkw-Anteile in
der Regel nur gering sind, sind mit dieser Losung auch nur geringe Kapazititseinbu3en
verbunden.

Radfahrstreifen im Bereich einer Gefillestrecke, wo hohe Geschwindigkeiten des
Radverkehrs im Seitenraum besonders problematisch sind. Bergauf ist ein Radweg
vorhanden.

Schutz vor Schneiden des Radverkehrs durch den Kfz-Verkehr im Bereich einer
Innenkurve durch eine beim Uberfahren spiirbare und hérbare »Riffelmarkierung®.



Schutzstreifen
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Im Gegensatz zum Radfahrstreifen ist der Schutzstreifen Teil der Fahrbahn und kann nur
zur Anwendung kommen, wenn die Fithrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn aus
Sicherheitsgriinden nicht auszuschlieBen ist. Forschungsergebnisse haben gezeigt, dass
Schutzstreifen bei anforderungsgerechter Ausbildung (vgl. folgende Folien) auch bei
deutlich hoheren Kfz-Verkehrsstérken als 10.000 Kfz/Tag (entsprechend der
Einsatzgrenze nach der alten VwV-StVO) gute Sicherheitswirkungen zeigen. Sie werden
dann sowohl vom Kfz-Verkehr als auch von den Radfahrern selbst gut akzeptiert
(Berichte der BASt, Hefte V 74 und V 184, vgl. Literaturliste).

Fiir den Radverkehr besteht durch das Rechtsfahrgebot faktisch eine Benutzungspflicht
auf dem Schutzstreifen. Im Gegensatz zu Radfahrstreifen darf bei Schutzstreifen die

Markierung jedoch von Radfahrern iiberfahren werden, z.B. zum Uberholen anderer
Radfahrer.

Im Bild wird der Schutzstreifen im Zuge einer ldndlichen Ortsdurchfahrt an einer
Mittelinsel vorbei gefiihrt. Die Breite der Richtungsfahrbahn neben der Insel betragt
3,75 m., innerhalb der der Schutzstreifen mit 1,50 m Breite abmarkiert ist.



Schutzstreifen

= Schutzraum fiur Radfahrer, der nur im
Bedarfsfall ohne Geféahrdung des
Radverkehrs von Kfz tberfahren werden
darf

=  Regelbreite 1,50 m, mindestens 1,25 m

= Kernfahrbahn > 4,50 m

%‘ 1,25-1,50m

Vz 340 StVO Leitlinie als "Schutzstreifen" fiir Radfahrer
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Der Schutzstreifen bietet dem Radverkehr einen Schutzraum, der nur im Bedarfsfall und
ohne Gefihrdung des Radverkehrs von Kfz mitbenutzt werden darf.

Die Regelbreite von Schutzstreifen betrdgt 1,50 m, mindestens 1,25 m. Im Gegensatz zu
Radwegen und Radfahrstreifen ergibt sich die Breitenanforderung von Schutzstreifen
nicht aus dem Bewegungsprofil des Radfahrers, sondern aus dem Uberhol- und
Geschwindigkeitsverhalten des Kfz-Verkehrs gegeniiber dem Radverkehr auf dem
Schutzstreifen.

Eine Breite der Kernfahrbahn zwischen den Schutzstreifenmarkierungen von mindestens
4,50 m soll eine gefahrlose Begegnung von Pkw ohne Mitbenutzung der Schutzstreifen
ermoglichen.

Der Schutzstreifen wird markiert durch Zeichen 340 mit Strich-Liicke-Verhéltnis 1:1,
nach ERA mit 1 m Strich — 1 m Liicke.

Im oberen Bild wird der Schutzstreifen auf der in Blickrichtung linken Fahrbahnseite im
Bereich einer Bushaltestelle entsprechend den Regelwerken unterbrochen.

Im unteren Bild liegt er innerhalb einer einstreifigen Richtungsfahrbahn. Die Breite der
Richtungsfahrbahn muss dann mindestens 3,75 m betragen.
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Die Querschnittsgrafik zeigt die Aufteilung des StraBenraumes mit Schutzstreifen neben
dem Bord und neben Langsparkstreifen.



Schutzstreifen

= StVO-Novelle (Zeichen 340 im Anhang):
Parken auf Schutzstreifen nicht zuldssig

= Kfz-Verkehrsstérken als Einsatzgrenzen
nach VwV-StVO entfallen

= Fortsetzung der Markierung an
Knotenpunkten

VwV-StVO zu §2 Abs. 4 Satz 2:

Schutzstreifen, wenn Radfahrstreifen nicht
zu verwirklichen sind

ABER AUCH

Schutzstreifen als eigensténdige
FUhrungsform entsprechend der
Belastungsbereiche nach ERA
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Bisher war mit der Markierung von Schutzstreifen Zeichen 283 StVO (absolutes
Haltverbot) anzuordnen. Entsprechend der aktuellen StVO-Novelle ist das Parken auf
Schutzstreifen auch ohne besondere Anordnung nicht mehr zuldssig.

Fiir einen breiteren Einsatz von Schutzstreifen war der Wegfall der bisherigen
Einsatzgrenzen nach VwV-StVO (in der Regel mehr als 5.000 Kfz/24 Std. und bis zu
10.000 Kfz/24 Std. sowie unter 500 Lkw/24 Std.) eine wichtige Vorraussetzung (vgl.
Anmerkung zu Folie 40). Neu aufgenommen in die aktuelle StVO-Novelle wurde die
Fortsetzung der Markierung an Knotenpunkten, weil sich gezeigt hatte, dass hier eine
Markierung besonders wichtig ist. Anders als bei Radwegen, Radfahrstreifen und
gemeinsamen Fiihrungen mit dem Fuverkehr ist jedoch keine Radfahrerfurt anzulegen,
sondern die Markierung des Schutzstreifens ist wie auf den Streckenabschnitten zwischen
Knotenpunkten weiter zu fiihren.

In der VwWV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 2 wird der Einsatz von Schutzstreifen fiir den Fall
aufgefiihrt, dass Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen sind. Dies ist jedoch nicht
dahingehend zu verstehen, dass die Anordnung von Schutzstreifen nur dann moglich ist,
wenn die Anforderungen fiir eine Benutzungspflicht gegeben sind, diese jedoch nicht
realisierbar ist. Dies kann zwar im Einzelfall bei glinstigen Randbedingungen eine
Losungsmoglichkeit sein. Dariiber hinaus ist der Schutzstreifen jedoch als eigensténdige
Fiithrungsform entsprechend der Belastungsbereiche nach ERA anzusehen.



Fiihrung an inneré
Schutzstreifen - Anderungen in der VwWV-StVO (zu § 2 Absatz 4)

Bisherige VwV Anderungen (seit 01.09.2009)

Innerorts Innerorts

(zul. Hochstgeschwindigkeit bis 50 km/h) [ (zul. Hochstgeschwindigkeit bis 50 km/h)

In der Regel bis 10.000 Kfz/24h. Keine Angaben zur Kfz-Verkehrsstarke

max. 500 Lkw/24h.

Lage am rechten Fahrbahnrand Keine Angaben zur Lage

Breite Schutzstreifen 1,60 m Qualitativ: Hinreichender Bewegungsraum

(mindestens 1,25) flr Radfahrer

Breite verbleibende Fahrgasse: Qualitativ: 2 Pkw sollen sich gefahrlos

4,50 m-5,50m begegnen kdnnen; keine Obergrenze

Keine Markierung an Knotenpunkten Fortsetzung der Markierung an
Knotenpunkten

Keine Angaben zur mittleren Leitlinie Keine mittlere Leitlinie bei Fahrgasse unter
5,50 m
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Die Tabelle fasst die mit der aktuellen StVO-Novelle umgesetzten Anderungen der
VwV-StVO beziiglich des Schutzstreifens zusammen und vergleicht diese mit den
bisherigen Regelungen.

Besonders zu erwihnen ist die Anderung beziiglich der Breite der verbleibenden
Fahrgasse, der Kernfahrbahn. Hier ist lediglich die qualitative Forderung, dass sich zwei
Pkw gefahrlos begegnen konnen sollen, aufgefiihrt. Eine Obergrenze ist nicht mehr
festgelegt, so dass Schutzstreifen zukiinftig auch eingesetzt werden kénnen, um
iiberbreite Fahrbahnen optisch zu gliedern.

Zu erwiéhnen ist auch, dass Schutzstreifen nicht mehr nur am Fahrbahnrand liegen
miissen. Dies macht auch eine Markierung von Schutzstreifen in Richtungsfahrstreifen
von Knotenpunktzufahrten zuléssig (vgl. z. B. Folie 44, oberes Bild).



Knotenpunktfiihrung von
Schutz- und Radfahrstreifen

= Fortsetzung der Markierung im
Knotenpunkt

= Vorgezogene Haltlinien bringt Radfahrer in
den Sichtbereich des Kfz-Verkehrs

= Ggf. direktes Linksabbiegen
berlcksichtigen
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Quelle: RASt
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Die Knotenpunktfithrung im Verlauf von Radfahr- und Schutzstreifen folgt
vergleichbaren Grundsitzen:

Die Markierung ist im Knotenpunkt jeweils fortzusetzen

Bei signalisierten Knotenpunkten bringen vorgezogene Haltlinien den Radverkehr in den
Sichtbereich des Kfz-Verkehrs und stellt sicher, dass der Radverkehr vor dem Kfz-
Verkehr in die Konfliktfliche einfahren kann.

Je nach Abbiegebeziehungen ist ggfs. direktes Linksabbiegen zu beriicksichtigen.

Besondere Aufmerksamkeit ist der Fithrung von Radfahr- und Schutzstreifen im Bereich
von Rechtsabbiegestreifen zu widmen, wie sie beispielhaft in den beiden Bildern
dargestellt sind.
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Gemeinsame Fithrung von
Rad- und FuBBverkehr
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Die gemeinsame Fiithrung mit dem Fullgéngerverkehr auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen oder auf Gehwegen mit zugelassenem Radverkehr ist innerorts oft nur eine
Notlosung, z.B. wenn fiir andere Fithrungsformen zu wenig Flidchen zur Verfiigung
stehen. Dafiir ist das Konfliktpotential der gemeinsamen Fldchennutzung zu hoch. Die
gemeinsame Fithrung soll nur dort zum Einsatz kommen, wo die Netz- und
Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist.



Fiihrung an inneré

Einsatzbereiche gemeinsamer Fiihrungen von

Rad- und FuBverkehr

Ausschlusskriterien nach ERA

= Hauptverbindungen des Radverkehrs

= Zahlreiche schutzbedirftige FulRganger

= Starkes Gefélle (> 3%)

= Bei vielen Einmindungen und Grundstiickszufahrten mit schlechter Sicht

= Einsatzbereiche nach ERA in Abhangigkeit der Nutzungsintensitat und Breite

FuBganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei hoher
Radfahrer je etwa ein Dritiel der
Spitzenstunde nicht iiberschrelten

- G wtzung durch Ir a hlieRen
200

100 -

i’ Gemeinsamer Rad-/Gehweg (Z 240) méaglich,
1 Gehweg *Radfahrer frei" moglich
|
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2,00 2550 300 3,50 4,00
Quelle: ERA nutzbare Wegbreite (m)
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Die gemeinsame Fiithrung von Rad- und Fu3verkehr soll unter folgenden
Vorraussetzungen nicht zur Anwendung kommen (RASt und ERA):

Bei Hauptverbindungen des Radverkehrs und Stralen mit intensiver Geschéftsnutzung
Starke Nutzung durch besonders schutzbediirftige FuB3géingerinnen und FuBBgénger
Gefille tiber 3%

Bei vielen Einmiindungen und Grundstiickszufahrten mit schlechter Sicht (Bildbeispiel
rechts)

Bei Uberschreiten der zahlenmiBigen Einsatzgrenzen entsprechend der dargestellten
Grafik aus den ERA



= Fihrung an (

Gemeinsame Geh- und Radwege
= Generell:

Innerorts die Ausnahme
AuRerorts die Regel

= Regelbreite 3,00 m bzw. 4,00 m (innerorts)
= Mindestens 2,50 m (innerorts)
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Generell sollen gemeinsame Geh- und Radwege innerorts nur im Ausnahmefall zur
Anwendung kommen. AuBerorts sind sie der Regelfall.

Die Regelbreite innerorts betrdgt 3,00 m bis 4,00 m, abhéngig von der Ful3- und
Radverkehrsstirke (vgl. Grafik Folie 46), die Mindestbreite betrdgt entsprechend der
VwV-StVO 2,50 m.

Auch bei gemeinsamen Geh- und Radwegen sind Sicherheitstrennstreifen zu
berticksichtigen.



Exkurs Ortsdurchfahrten-Richtlinien (ODR) - Neufassung 2008

Geanderte Kostenteilungsbestimmungen fiir den Bau von gemeinsamen Geh-
und Radwegen

Bisher: Kosten flir Bau beim StraBenbaulasttrager;
Unterhaltung in Zusténdigkeit der Gemeinde
Jetzt: Halftige Kostenteilung fiir Bau und Unterhaltung zwischen

StraBenbaulasttrager und Gemeinde

Weiterhin: Gemeinsame Geh- und Radwege in Ortsdurchfahrten nur
in Ausnahmefallen

%
80
70
60 +
50 4
40
30

20 Art der
10 4 Radverkehrsanlagen
o in OD (Stand 2005)
Radwege  Gemeinsame  Mehrzweck-
Geh- und streifen
- bl 2 (0 © Radwege
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Zur Anwendung von gemeinsamen Geh- und Radwegen in Ortsdurchfahrten soll ein
kurzer Exkurs die im August 2008 neu gefasste Ortsdurchfahrten-Richtlinie (ODR)
erldutern.

Bereits die vorherige ODR sah vor, dass gemeinsame Geh- und Radwege in
Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundesstralen nur in Ausnahmefillen zur Anwendung
kommen sollen. Trotzdem wurde der Radverkehr auf tiber 65% der Streckenldnge auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen gefiihrt (Quelle der Grafik: StraBenstatistik fiir
klassifizierte Stralen, 2. Fahrradbericht, vgl. Literaturliste).

Ein wesentlicher Grund ist darin zu sehen, dass die Kosten fiir den Bau von
gemeinsamen Geh- und Radwegen bislang vom Stralenbaulasttrager getragen wurden
(im Gegensatz zu getrennten Wegen, bei denen die Kommune die Kosten des Gehweges
zu tragen hatte) und lediglich die Unterhaltung in der Zustdndigkeit der Gemeinde
verblieb. Die Neufassung der ODR sieht nun eine hélftige Kostenteilung fiir den Bau und
die Unterhaltung von gemeinsamen Geh- und Radwegen zwischen Stralenbaulasttriager
und Gemeinde vor. Finanzielle Griinde sind fiir die Wahl dieser Fiihrungsformdaher nicht
mehr ausschlaggebend.



o = Fiihrung an inn

Gehwege mit Zulassung des Radverkehrs
(StVO Anlage 2, Zeichen 239)

= Ricksichtnahme auf FuRganger

= Anpassung der Geschwindigkeiten, aber keine generelle
~Schrittgeschwindigkeit® mehr

= Furtmarkierungen im Zuge von Vorfahrtstralden
= Kombinierbar in gleicher Fahrtrichtung mit Schutzstreifen
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Auf Gehwegen mit Zulassung des Radverkehrs wird von den Radfahrern dhnlich wie auf
gemeinsamen Geh und Radwegen eine besondere Riicksichtnahme auf FuB3génger
gefordert. Die bisherige Forderung der generellen Einhaltung von Schrittgeschwindigkeit
wurde in der aktuellen StVO-Novelle ersetzt gegen die Anpassung der Geschwindigkeit
an den Fuligidngerverkehr. Dies bedeutet, dass der Radverkehr bei ausreichender Sicht
und sofern keine Fullgdnger unterwegs sind mit normaler Radfahrgeschwindigkeit fahren
darf, sofern gewahrleistet ist, dass die Radfahrer jederzeit auf plotzlich auftretende
FuBgénger angemessen reagieren konnen.

Im Zuge von VorfahrtstraB3en soll durch die Markierung einer Furt der Vorrang des
Radverkehrs gegeniiber ein- und abbiegenden Fahrzeugen verdeutlicht werden (VWV zu
§ 9 Abs. 2 StVO, II; siehe Foto rechts).

Gehwege mit zugelassenem Radverkehr konnen in gleicher Fahrtrichtung mit
Schutzstreifen kombiniert werden (Bild rechts). Diese Malnahmenkombination kann
insbesondere geeignet sein, um den Radverkehr nach bisheriger benutzungspflichtiger
Seitenraumfiihrung zu einer anderen Flachennutzung zu bewegen.Aullerdem weist die
Losung den Kfz-Verkehr auch auf die Zuldssigkeit des Radverkehrs auf der Fahrbahn
hin.



Radverkehr auf
Bussonderfahrstreifen

= Neu nach StVO: Zulassung des
Radverkehrs auf dem Busfahrstreifen, wenn
keine Radwege oder Radfahrstreifen

mdglich sind
= Andernfalls Anordnung von Zeichen 245
nicht moéglich
E — 2476m
™ (7]
Z245/1022-10
[w =}
& S 3,00350m
-0
Quelle: ERA
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Bussonderfahrstreifen sind nach den Ausfithrungen der VwV-StVO nur méglich bei
sicherer Fiihrung des Radverkehrs auf Radwegen oder Radfahrstreifen. Alternativ ist der
Radverkehr auf dem Bussonderfahrstreifen zuzulassen. Andernfalls ist die Anordnung
von Zeichen 245 fiir neu geplante Bussonderfahrstreifen nicht moglich.

Bei der Fithrung des Radverkehrs auf Bussonderfahrstreifen kommt der Breite des
Bussonderfahrstreifens eine besondere Bedeutung fiir die sichere Fithrung zu. Bei
Radverkehrsstirken unter 200 Radfahrer pro Stunde kann die Breite zwischen 3,00 m
und 3,50 m betragen. Ein Uberholen ist dabei nicht bzw. nur durch Fahrstreifenwechsel
moglich. Um ein gefahrloses Uberholen durch Busse innerhalb des
Bussonderfahrstreifens zu ermoglichen, ist eine Breite von mindestens 4,75 m
erforderlich.

Im Bild unten wird der Radverkehr auf einem Radfahrstreifen links des
Bussonderfahrstreifens gefiihrt. Dies ist hier sinnvoll, weil in diesem Bereich des
Bussonderfahrstreifens Haltestellen liegen und die Busse an der LSA im Bildhintergrund
mit Sondersignalen gesteuert werden.
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Radverkehrsfiihrung an LandstraBBen
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Die Radverkehrsverbindungen aulerorts erfolgen entweder iiber selbstindige Wege oder
iiber LandstraBen. An Landstralen kommt entweder die Fithrung auf der Fahrbahn oder
auf einer straflenbegleitenden Radverkehrsanlage in Betracht. Dies sind in der Regel
gemeinsame Geh- und Radwege fiir Zweirichtungsradverkehr. Mofaverkehr muss nach
geltender StVO auBerorts nicht mehr mit Zusatzzeichen zugelassen werden, da er hier
generell diese Wege benutzen darf. Innerorts bleibt das Zusatzzeichen im Falle einer
Freigabe erforderlich.



= Grundsétzliche Einsatzbedingungen fiir
Radwege auf Basis der Entwurfsklassen
nach RAL

= Regelbreiten nach RAL:
2,50 m Geh- und Radweg
1,75 m Seitentrennstreifen
= Nahere Entwurfshinweise gemal ERA

(z.B. Lage zur Entwéasserungszone,
beengte Verhéltnisse, Absturzsicherung)
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Die grundsétzlichen Einsatzbedingungen fiir die Fiihrung des Radverkehrs an
Landstra3en beziehen sich auf die Entwurfsklassen nach den Richtlinien fiir Landstraf3en
(RAL), deren Veroffentlichung fiir 2010 zu erwarten ist.

Auch die Regelbreiten werden entsprechend der RAL {ibernommen. Neben der baulichen
Breite von gemeinsamen Geh- und Radwegen von 2,50 m ist ein Seitentrennstreifen von
1,75 m zu berticksichtigen.

Weitere Entwurfshinweise z.B. zur Lage der Entwisserungszone hinter dem Radweg
oder zwischen Fahrbahn und Radweg (vgl. Bild links unten), zu beengten Verhéltnissen
oder zu Absturzsicherungen (vgl. Bild rechts) finden sich in den ERA.
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Entwurfklassen und Radverkehrsfiihrung nach RAL

Entwurfs | getriebsform | Filhrung des Hinweise
-klasse

Radverkehrs
EKL 1 KraftstraBe StraBenunabhé&ngig Abwdgung von

Streckenalternativen

EKL 2 Allgem. StraBenunabhdngig oder | Abwagung von
Verkehr fahrbahnbegleitend Streckenalternativen
EKL 3 Allgem. Fahrbahnbegleitend oder | Fiihrung auf der Fahrbahn
Verkehr auf der Fahrbahn moglich bei DTV < 2500
(100 km/h)
EKL 4 Allgem. Auf der Fahrbahn Fahrbahnbegleitende
Verkehr Radwege moglich, soweit

besondere Netzbedeutung
nachgewiesen
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Ergibt sich aus der Netzplanung das Erfordernis einer Radverkehrsverbindung, so ist fiir
die Wahl der Radverkehrsfithrung an Landstraen zukiinftig deren Entwurfsklasse
mafigebend. Die RAL sehen vier Entwurfsklassen fiir Landstralen vor, die nach ihrer
Verbindungsfunktion gestaffelt sind. Der Entwurfsklasse 1 entspricht dabei der
hochstrangigen Verbindungsfunktion:

Bei Straflen der Entwurfsklasse 1 ist zwingend, bei StraBen der Entwurfsklasse 2
vorzugsweise die stralenunabhéngige Fiihrung des Radverkehrs vorzusehen. Straflen
dieser Entwurfsklassen werden weitgehend autobahnihnlich trassiert.

Bei Straflen der Entwurfsklasse 3 kann der Radverkehr auf fahrbahnbegleitenden
Radverkehrsanlagen oder auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Die Fithrung auf von der
Fahrbahn getrennten Radverkehrsanlagen (in der Regel gemeinsame Geh- und Radwege)
ist sinnvoll bei einer Verkehrsbelastung {iber 2500 Kfz/d (bei Vzul=100 km/h) oder tiber
4000 Kfz/d (bei Vzul=70 km/h). Sie kommt aullerdem in Betracht, wenn eine besondere
Netzbedeutung oder andere Randbedingungen (z.B. Schiilerverkehr, uniibersichtliche
Linienfithrung, ungiinstige Fahrbahnbreiten, hoher DTVSV) dafiir sprechen.

Auf Stralen der Entwurfsklasse 4 ist die Fiihrung auf der Fahrbahn die Regel. Auch hier
kann jedoch bei vorliegen entsprechender Randbedingungen eine Radwegefiihrung
sinnvoll sein.



Rad-Wirtschaftsweg
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Als besondere Losungen an Landstra3en sind zu nennen:

Bei Umgestaltung von zweistreifigen Stralen mit Seitenstreifen oder tiberbreiten
Fahrbahnen kann ein Radweg durch eine Sperrflache markiert und mit Leitpfosten
versehenen Trennstreifen ausgebildet werden.. Wird der Radweg im
Zweirichtungsverkehr betrieben, soll er durch bauliche Trennelemente (z.B.
Schutzeinrichtung) abgetrennt werden.

In Einzelfillen kann auch bei Radwegen an Landstra3en eine ortsfeste Beleuchtung
notwendig sein, um die soziale Sicherheit zu gewahrleisten. Blendschutz ist insbesondere
in AuBlenkurven und bei Niveauunterschieden zur Fahrbahn zu beriicksichtigen.

Vielfach kann der Radverkehr auf straBennahen Wirtschaftswegen gefiihrt werden. Dies
kann straBBenverkehrsrechtlich als Radweg mit zugelassenem landwirtschaftlichem
Verkehr oder als Wirtschaftsweg mit zugelassenem Radverkehr realisiert werden.

Besondere Aufmerksamkeit ist der Fithrung des Radverkehrs im Zuge von Engstellen zu
widmen. In dem Beispiel wird der Kfz-Verkehr nach Fahrtrichtung wechselnd
freigegeben. Rad- und FuBverkehr ist unabhingig von der Signalisierung in beiden
Richtungen zuléssig.



Fazit

= Erfahrungen aus Forschung und Praxis haben einen
Umdenkungsprozess veranlasst, der von der
aktuellen StVO-Novelle und der neuen ERA
aufgegriffen wurde.

= Radfahrstreifen oder Schutzstreifen sollten
gegentlber baulichen Radwegen als oft B3
gleichwertige oder bessere Lésungen verstarkt “ =
eingesetzt werden. =

= Mit der Regelung der Benutzungspflicht gab es
zahlreiche Umsetzungsprobleme in der Praxis und
Unkenntnis bei den Verkehrsteilnehmern. Die StVO-
Novelle bringt hier eine Verdeutlichung.

= Das Fuhrungsrepertoire fur den Radverkehr geman
ERA und die Neuregelung der StVO bietet den
Kommunen insgesamt mehr Spielraum fir ortlich
angepasste Losungen.
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Als Fazit lassen sich die folgenden vier Punkte zusammenfassen:

Die Erfahrungen aus Forschung und Praxis haben einen Umdenkungsprozess veranlasst,
der von der aktuellen StVO-Novelle und der neuen ERA aufgegriffen wurde.

Radfahrstreifen und Schutzstreifen als Fithrungsformen des Radverkehrs auf
innerortlichen Hauptverkehrsstralen sind gegentiber baulichen Radwegen oft
gleichwertig oder die bessere Losung. Sie sollten zukiinftig verstérkt eingesetzt werden.
Auch in hoheren Belastungsbereichen konnen diese Fithrungsformen bei Einhaltung
einiger weniger Regeln eine sichere Fiihrung gewéhrleisten.

Mit der Regelung der Benutzungspflicht gab und gibt es zahlreiche Umsetzungsprobleme
in der Praxis und Unkenntnis bei den Verkehrsteilnehmern. Die StVO-Novelle bringt hier
in vielen Aspekten eine Verdeutlichung.

Das Fiihrungsrepertoire fiir den Radverkehr gemifB3 den ERA und die Neuregelungen der
StVO bieten den Kommunen insgesamt mehr Spielraum fiir 6rtlich angepasste Losungen.



