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INFRASTRUKTUR /

FAHRRADSTREIFEN

Uberblick

Hintergrund und Ziele

Fahrradstreifen bieten einen gesicherten und sichtbaren Fahrbereich auf der StraB3e, der aus-
schlieBlich fiir Radfahrer reserviert ist.

Fahrradstreifen werden entlang von HauptverkehrsstraBen mit einer relativ niedrigen Verkehrs-
dichte empfohlen, auf denen aber der motorisierte Verkehr fir eine Vermischung von Radfahrern
mit den Autos zu schnell flieBt. Ein Fahrradstreifen kann als Alternative zu einem Fahrradweg an-
gelegt werden, wenn nicht ausreichend Platz vorhanden ist, zumindest wenn die Geschwindigkeit
auf 50 km/h oder weniger reduziert werden kann. Bei ErschlieBungsstraBen ist das Verkehrsauf-
kommen im Allgemeinen niedrig und der Verkehr gemischt. Wenn die Verkehrsdichte aber tat-
sachlich ungewoéhnlich hoch ist, kann ein Fahrradstreifen zweckmaBig sein, um die Sicherheit der
Radfahrer sicherzustellen.

AuBerhalb von Ortschaften kénnen Fahrradstreifen auf einfachen regionalen StraBennetzen
(nicht auf Hauptstrecken) als Alternative zu Fahrradwegen angesehen werden. Voraussetzung
dafir sind eine niedrige Verkehrsgeschwindigkeit (maximal 60 km/h) und eine relativ geringe Ver-
kehrsdichte (2.000 bis 3.000 Fahrzeuge/Tag). Bei einer sehr geringen Verkehrsdichte kénnen sich
die Radfahrer unter den Verkehr mischen. Spezielle Radfahreinrichtungen sind dann nicht not-
wendig, eventuell mit Ausnahme eines Schutzstreifens.

Fahrradstreifen auBerhalb und innerhalb von Ortschaften (Bildquelle: P. Kroeze)

Innerhalb von Ortschaften werden Fahrradstreifen flir Hauptstrecken (> 2.000 Radfahrer/Tag)
bei StraBen mit geringer Geschwindigkeit empfohlen (bis zu 30 km/h). Bei einfachen Netz-
anbindungen mit weniger Radfahrern ist eine Vermischung mit dem Verkehr zu bevorzugen,
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eventuell mit einem vorgeschlagenen Fahrradstreifen. Bei StraBen mit schneller flieBendem Ver-
kehr (bis 50 km/h) muss Fahrradwegen der Vorzug gegeben werden. Nur wenn es sich bei diesen

um ruhige Anbindungen an das Grundnetz (weniger als 750 Radfahrer/Tag) in engen StraBen
handelt (einspurig in beiden Richtungen), sollten Fahrradstreifen in Erwagung gezogen werden.

Realisierung

Ein Fahrradstreifen ist ein Teil einer StraBe, der ausschlieBlich flir Radfahrer reserviert ist. Autos
durfen hier nicht fahren oder parken. Sie werden durch StraBenmarkierungen auf der Fahrbahn
gekennzeichnet.

Fahrradstreifen sind wahrscheinlich die beliebteste Losung fir die Radfahrinfrastruktur in Starter-
Stadten!. Sie erméglichen die schnelle Einfilhrung eines umfangreichen und sichtbaren
Radfahrnetzes in ein bestehendes StraBennetz.

o Ein Fahrradstreifen lasst sich einfacher, schneller und kostenglinstiger als ein Fahrradweg um-
setzen: Notwendig sind nur StraBenmarkierungen und mdoglicherweise die farbliche Absetzung
der Fahrbahn (keine StraBenbauarbeiten).

o Ein Fahrradstreifen bietet Radfahrern einen deutlich sichtbaren und rechtlich reservierten Fahr-
bereich auf der StraBe: Alle Verkehrsteilnehmer werden deutlich darauf hingewiesen, dass
Radfahrer ernst genommen werden missen.

o Da ein Fahrradstreifen weniger Platz als ein Fahrradweg beansprucht, kann er in bestehenden
stadtischen StraBen in weit groBerem MaBe eingesetzt werden.

Genau diese Vorteile bergen aber das Risiko, dass Fahrradstreifen als schnelles Heilmittel iiber-
strapaziert werden.

Der deutlichste Unterschied zu einem Fahrradweg besteht darin, dass der Radfahrer nicht
physisch vom Verkehr getrennt oder vor ihm geschiitzt ist. Empirische Forschungen in den
Niederlanden haben ergeben, dass auf viel befahrenen HauptverkehrsstraBen die Vermischung der
Radfahrer mit dem Verkehr sogar noch sicherer als die Einfliihrung eines Fahrradstreifens sein
kann. Ein Fahrradstreifen kann ein falsches Geflihl der Sicherheit erzeugen und dazu fiihren, dass
Autofahrer beschleunigen und die Radfahrer weniger beachten. Dies fiuihrte in den untersuchten
Fallen zu einer Verdoppelung der Unfélle mit Verletzten?.

Das Risiko steigert sich sogar noch, wenn sich Fahrradstreifen gefdahrlich verengen. Wenn nur
beschrankt Raum vorhanden ist, gehen StraBenplaner moglicherweise davon aus, dass auch auf
stark befahrenen und schnellen StraBen ein schmaler Fahrradstreifen (weniger als 1,5 m) besser
als gar kein Fahrradstreifen ist. Dies ist ebenfalls gefahrlicher als das Fehlen eines Fahrrad-
streifens. Der schmale Fahrstreifen zwingt den motorisierten Verkehr dazu, zu nah an den Rad-
fahrern zu fahren. Gleichzeitig werden die Radfahrer gezwungen, zu nah am StraBenrand oder den
geparkten Autos zu fahren. Des Weiteren denken die Autofahrer irrtimlicherweise, dass die Rad-
fahrer ausreichend Platz haben, schenken ihnen weniger Aufmerksamkeit und fahren schneller.
Daher flhren auch kleine Ausweichmandver des Radfahrers zum Umfahren eines Hindernisses mit
héherer Wahrscheinlichkeit zu einem ZusammenstoB und schweren Verletzungen. Enge Fahrrad-
streifen sollten immer mit MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung kombiniert werden.

Die Merkblatter zur Realisierung behandeln Probleme von Stddten mit unterschiedlicher ,Fahrradreife”.
Sie sind sowohl auf bereits filhrende europdische Fahrradstéddte (Champion-Stadte), als auch auf
Fahrrad-Newcomer (Starter-Stdadte) mit sehr geringem Know-how und auf Stadte mit mittlerem
Erfahrungsstand (Climber-Stédte) im Bereich Radverkehr zugeschnitten

Veiligheidsaspecten van stedelijke fietspaden, A.G.Welleman, A.Dijkstra. SWOV rapport R-88-20.

Leidschendam, SWOV, 1988 - zitiert in: Design Manual for Bicycle Traffic (Entwurfshandbuch fir
Fahrradverkehr), CROW-record 25, 2006.
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Ein Fahrradstreifen wird durch StraBenmarkierungen entsprechend den nationalen Be-
stimmungen gekennzeichnet. Dazu gehdren im Allgemeinen folgende:

o Eine Linienmarkierung, normalerweise auf beiden Seiten, die den Fahrradstreifen von den
Fahrspuren trennt. In einigen Landern ist diese Linie gestrichelt, in anderen durchgehend (mit
Unterbrechungen der Linie an SeitenstraBen).

o Ein Fahrradsymbol, das den Streifen mindestens vor und nach jeder Kreuzung kennzeichnet.
Das Symbol sollte im Idealfall in regelmaBigen Abstadnden (z. B. all 50 bis 100 m innerhalb von
Ortschaften bzw. alle 500 bis 750 m auBerhalb von Ortschaften) wiederholt werden.

o Eine Sicherheits-Pufferzone mit Markierungen zwischen dem Fahrradstreifen und den Fahr-
spuren wird an StraBen mit relativ hoher Verkehrsdichte und schnellem Verkehr (50 km/h)
empfohlen.

o Eine ebene Oberflache. Wenn die Fahrbahnoberflache beschddigt ist (Schlaglécher) oder
unvermittelte Niveauunterschiede aufweist (Gullies, Kanaldeckel, Wasserablaufe), miissen
Radfahrer entscheiden, ob sie ihr Fahrrad beschadigen oder eine gefahrliche, unvermittelte
Ausweichbewegung machen méchten. Unebenheiten der Fahrbahnoberflache sollten bei der
Einrichtung eines Fahrradstreifens korrigiert werden. Der StraBenbetriebsdienst sollte den
Fahrradstreifen Prioritat geben, da Radfahrer durch StraBenschaden starker betroffen sind als
motorisierte Fahrzeuge.

o Ein auffélliger, farbiger StraBenbelag wird im Allgemeinen empfohlen, um eine héhere Sicht-
barkeit zu erzielen, haufig in rot (NL), manchmal in blau (DK) oder griin (F). Eine ent-
sprechende Farbgebung wird aber nicht in allen Landern eingesetzt. In GroBbritannien wird
zum Beispiel offiziell von einer systematischen Nutzung der Farbgebung abgeraten: Die Farb-
gebung wird als visuell zu stérend empfunden, beeintrachtigt das stadtische Erscheinungsbild
und steigert auBerdem die Kosten der StraBenwartung. Des Weiteren wird eine Farbgebung als
effizienter empfunden, wenn sie auf Gefahrenbereiche beschrankt wird, wie z. B. vorgezogene
Stoppstreifen, Vorrangkreuzungen an NebenstraBen, Fahrstreifen entgegen der Fahrtrichtung
usw.? In jedem Fall ist es wichtig, eine einheitliche Richtlinie festzulegen und zu befolgen, um
eine klare Situation fir alle Verkehrsteilnehmer zu schaffen.

Eine Mindestbreite von 1,5 m wird empfohlen (ohne Markierungen). Jede Markierungslinie ist
zwischen 0,10 und 0,15 m breit.

o Ein Radfahrer und sein Fahrzeug bendtigen ungefdhr 0,75 m Platz. Ein Radfahrer, der am
Bordstein entlang fahrt, bendétigt aber mindestens 0,9 m, wenn man Zickzackbewegungen und
einen sicheren Abstand zu Hindernissen berlcksichtigt. Eine Breite von 1,5 m steigert den
Sicherheitsspielraum und macht das Fahren angenehmer und weniger stressig. So werden
auch etwas breitere Anhanger, gelegentliches Uberholen und das Fahren Seite an Seite mog-
lich, z. B. wenn Eltern ihre Kinder zur Schule begleiten.

o Eine Breite zwischen 2 m und 2,5 m erhéht den Komfort und die Sicherheit.

o Bei weniger als 1,5 m muss der Radfahrer die Spur verlassen und auf die Fahrbahn fahren, um
andere zu Uberholen, nebeneinander zu fahren oder um ein Hindernis zu umfahren. Enge
Fahrstreifen sollten nur bei StraBen mit geringer Geschwindigkeit in Erwagung gezogen
werden.

o Der Fahrradstreifen sollte bei ansteigenden Streckenabschnitten breiter sein: Durch die héhere
Anstrengung fliihren Radfahrer starkere Zickzackbewegungen aus.

Im Idealfall sollte ein Fahrradstreifen nicht mit einem Parkstreifen oder Parkbuchten kombiniert
werden: sich 6ffnende Autotiiren sind ein ernstes Sicherheitsrisiko flir Radfahrer. Der Radfahrer
stoBt moglicherweise gegen die Tir oder versucht, dies durch eine plétzliche Ausweichbewegung
auf die Fahrbahn zu vermeiden. Dabei riskiert er, von einem Auto getroffen zu werden, das von
hinten kommt.

3 Department for Transport UK — 2004: Policy, Planning and Design for Walking and Cycling (Richtlinien,
Planung und Aufbau fir Fahrrad- und FuBwege). Department for Transport — LTN 1/04
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Wenn ein Parkstreifen mit einem Fahrradstreifen kombiniert werden muss, wird empfohlen, einen
Streifen fiir kritische Reaktionen (0,5 bis 0,7 m breit) als Pufferbereich zum Parkstreifen hinzu-
zufligen, wodurch das Risiko durch sich 6ffnende Autotiiren und Ausweichmandver reduziert wird.
Um die korrekte Nutzung sicherzustellen, sollte sich der StraBenbelag des Streifens von dem des
Parkstreifens und des Fahrradstreifens unterscheiden. Solch ein Streifen nimmt weiteren Platz in
Anspruch, kann aber auch zur Wasserabflihrung genutzt werden. Ein Streifen mit Parkbuchten zum
Rickwartseinparken verringert die Gefahr durch sich 6ffnende Turen fir Radfahrer und erhéht die
Anzahl der Parkplatze auf dem StraBenabschnitt. Autos sollten hier rlickwdrts einparken, damit sie
beim Ausparken einen besseren Blick auf die Radfahrer haben.

Als Alternative kann der erforderliche Platz fiir einen Fahrradstreifen mit Reaktionsstreifen genutzt
werden, um einen Fahrradweg zwischen Parkstreifen und Burgersteig einzurichten. Um noch
mehr Platz zu sparen, kann der Fahrradstreifen als Teil des Biirgersteigs angelegt werden®.

~

Fahrradstreifen in sicherem Abstand von geparkten und fahrenden Autos (Bildquelle: D. Dufour)

Haufig sind stark befahrene HauptverkehrsstraBBen die kiirzeste Verbindung, vor allem ins
Stadtzentrum. Das macht sie auch zu nattirlichen Hauptverbindungen im Radfahrnetz.
Grundsatzlich erfordern solche Verbindungen Fahrradwege. In vielen Fallen fehlt aber der Platz,
und Fahrradstreifen werden haufig als pragmatische aber von Natur aus riskante Alternative an-
gesehen.

o Die sicherste und radfahrerfreundlichste Option besteht darin, den StraBenaufbau zu
andern, indem z. B. eine Fahrspur oder ein Parkstreifen aufgehoben wird, um mehr Platz fir
Fahrradstreifen oder Fahrradwege zu schaffen.

o Wenn dies nicht mdglich ist, sollten alle Bemihungen unternommen werden, um das Risiko
zu minimieren: Reduzieren der Geschwindigkeit auf 50 km/h, maximal mdégliche Breite flr
den Fahrradstreifen, Einrichtung einer Pufferzone mit Markierungen, Reduzierung der Ver-
kehrsdichte (durch die Neuorganisation von Verkehrsstrecken).

o  Wenn die Sicherheit in nicht ausreichendem MaBe garantiert werden kann, ist es als letzter
Ausweg ratsam, den Plan flr einen Fahrradstreifen aufzugeben und eine alternative Fahr-
radstrecke zu schaffen, die dann allerdings moéglicherweise nicht direkt verlauft. Hierbei muss
es sich um eine Strecke von sehr guter Qualitat handeln, da die Radfahrer andernfalls dazu
neigen, dennoch die starker befahrene Strae zu nutzen.

Ein Fahrradstreifen kann in einer EinbahnstraBe mit Radverkehr entgegen der Fahrtrichtung
in beiden Richtungen genutzt werden, wenn der Platz es zuldsst, oder nur entgegen der Fahrt-
richtung (die andere Richtung ist Mischverkehr oder wird durch einen vorgeschlagenen Fahrrad-
bereich auf der StraBe gekennzeichnet).’

Als Alternative zu einem Fahrradstreifen kann ein vorgeschlagener Fahrradbereich auf der
StraBe® angelegt werden. Technisch und rechtlich gesehen ist ein vorgeschlagener Fahrradbereich

4 Siehe Merkblatt zu FAHRRADWEGEN und RADFAHREN UND FUSSGANGER.

5 Siehe Merkblatt RADFAHREN GEGEN EINBAHNSTRASSEN

6 Dieser Bereich wird auch als ,non-compulsory lane" oder ,suggestion lane®, ,Angebotsstreifen®,
~Schutzstreifen®, ,bande de suggestion" bzw. ,suggestiestrook™ bezeichnet.
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auf der StraBe gar kein Fahrradstreifen. Ein Teil der Fahrbahn wird als vorgeschlagener Bereich fir
Radfahrer gekennzeichnet, ohne dass er ausschlieBlich fir ihre Verwendung reserviert wird. Der
motorisierte Verkehr kann und muss auf dem Schutzstreifen fahren, damit er nicht in der

StraBenmitte fahren muss. AuBerdem kdénnen Autos auf diesem Bereich parken, wenn das Parken
auf der Fahrbahn gestattet ist.

Im Grunde ist ein Schutzstreifen einfach eine Bauoption, um die Aufmerksamkeit auf das Vor-
handensein von Radfahrern zu lenken und um die Fahrbahn visuell zu verengen. Der Streifen soll
das Verhalten der Fahrer beeinflussen: Sie gehen davon aus, dass Radfahrer die Stral3e be-
fahren, und respektieren leichter deren Anwesenheit.

Ein vorgeschlagener Fahrradbereich auf der StraBe sollte nur flir einfache Radfahrnetzanbindungen
(nicht bei Hauptverkehrsstrecken) und fir ErschlieBungsstraBen genutzt werden. Er wird aus zwei
Hauptgriinden eingesetzt.

o Als Erganzung zu einer Mischverkehrlage, um starker auf die Anwesenheit von Radfahrern
hinzuweisen, besonders wenn die Verkehrsdichte relativ hoch ist. Der Schutzstreifen kann auch
den Ubergang von einem Fahrradweg oder -streifen in eine Mischverkehrsituation kenn-
zeichnen.

o Als Alternative in engen StraBBen, in denen kein Platz fir einen Fahrradweg oder -streifen
verflugbar ist oder wenn der Platz zum Be- und Entladen bendétigt wird. Teilweise wird ein
Schutzstreifen in kurzen Abschnitten eines Fahrradstreifens genutzt, dort wo sich die StraBBe
verengt.

Dies sind einige typische Anwendungsbeispiele. Obwohl sie hauptsachlich in den engen
stadtischen StraBen innerhalb von Ortschaften genutzt werden, werden sie auch auf ruhigen Land-
straBen auBerhalb von Ortschaften eingesetzt.

o Ein vorgeschlagener Fahrradbereich kann auf beiden Seiten einer StraBe mit Gegenver-
kehr eingesetzt werden, wodurch ein zentraler Verkehrsweg ohne Mittelstreifenmarkierung in
der Mitte verbleibt. Autos fahren auf den Schutzstreifen und Gberholen Radfahrer Gber den
zentralen Verkehrsbereich.

o Ein vorgeschlagener Fahrradbereich auf der StraBe wird haufig in engen EinbahnstraBen
genutzt, entweder mit oder entgegen der Fahrtrichtung, um die Aufmerksamkeit auf Radfahrer
zu lenken, die entgegen der Fahrtrichtung fahren’.

o Ein vorgeschlagener Fahrradbereich kann auch als Komfortbereich mit geschlossener
Oberflache auf StraBen mit Kopfsteinpflaster angelegt werden.

Im Hinblick auf die Gestaltungsgrundsatze werden verschiedene Kombinationen von
Markierungsstreifen, Symbolmarkierungen und Farbgebungen genutzt. In diesem Bereich
hat die Praxis eine gewisse Entwicklung hinter sich.

o Urspringlich war man der Meinung, dass der visuelle Eindruck so stark wie méglich sein
sollte, um maximale Sichtbarkeit und Sicherheit fiir die Radfahrer zu erzielen. Linien-
markierungen wurden eingesetzt (die sich von den Markierungen der Fahrradstreifen unter-
scheiden) und die Streifen wurden mit der gleichen Breite wie Fahrradstreifen angelegt (1,5 bis
2 m). Andere Nationen nutzten farbige Fahrbahnbeldge (identisch oder unterschiedlich zur
Farbgebung fir Fahrradstreifen). Wieder andere zogen eine Kombination aus Markierungs-
streifen und Fahrbahnbelag vor, die, wenn méglich, noch mit Fahrradsymbolen erganzt
wurden.

o Diese vorgeschlagenen Fahrradbereiche @hneln aber stark einem Fahrradstreifen und nur
minimale Unterschiede fiithren zu einer rechtlichen Unterscheidung. Die Erfahrung hat gezeigt,
dass dies haufig zu Verwirrung bei allen Verkehrsteilnehmern, einschlieBlich der Radfahrer,
fuhrt, was die rechtlichen Rechte und Pflichten angeht. Dies wiederum fiihrt zu Risiken durch
Missverstandnisse bezliglich der Vorfahrt und zu Haftbarkeitsproblemen. Es wird auch damit
argumentiert, dass dieses Verfahren reguldre Fahrradstreifen abwertet.

o Derzeit geht der Trend hin zu einer méglichst klaren Unterscheidung zwischen Angebots-
streifen und Fahrradstreifen. Die Markierungen werden z. B. auf eine Reihe von Symbolen
beschrankt, wie z. B. Fahrradsymbole oder pfeilférmige Markierungen. Diese sollten zur
visuellen Kontinuitat in regelmaBigen Abstédnden wiederholt werden (ca. 50 m). Die be-

7 Siehe Merkblatt RADFAHREN GEGEN EINBAHNSTRASSEN
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absichtigte psychologische Wirkung wird noch immer erzielt und die Neuartigkeit der
Markierungen selbst kann die Aufmerksamkeit darauf lenken. Sie dienen auBerdem dazu, bei
AnliegerstraBen, die keine FuBgangerkreuzungen haben, kreuzende FuBganger auf die An-
wesenheit von Radfahrern hinzuweisen.

I 7,
-~ &

Vorgeschlagener Fahrradbereich und vorgeschlagener Fahrradbereich entgegen der Fahrtrichtung (Bildquelle: D. Dufour)

Zusammenfassung

Sichtbarer und flexibel reservierter Platz fiir Radfahrer

O

Ein Fahrradstreifen ist ein rechtlich reservierter Komfortbereich, der die Sichtbarkeit, Sicher-
heit und Bequemlichkeit erhéht.

Ein Fahrradstreifen ist fir Radfahrer flexibel, die die StraBe an jedem Punkt tiberqueren
kénnen (im Gegensatz zu physisch getrennten Fahrradwegen).

Ein Fahrradstreifen erlaubt es den Radfahrern, sich stauenden motorisierten Verkehr zu um-
fahren (einfacher als in einer Situation mit Mischverkehr).

Kostengiinstige und flexible Infrastrukturlosung fiir vorhandene StraBBen

a

Ein Fahrradstreifen lasst sich einfach, schnell und kostengiinstig umsetzen und warten (nur
StraBenmarkierungen).

Ein Fahrradstreifen benétigt weniger Platz als ein Fahrradweg und kann auf stadtischen
StraBen umfangreicher eingesetzt werden, auf denen es nicht genug Platz fiir einen Fahrrad-
weg gibt.

Die Risiken einer flexiblen Losung

a

Aufgrund der pragmatischen Vorteile tendieren StraBenplaner mdglicherweise zum Einsatz von
Fahrradstreifen, wenn die Situation einen Fahrradweg erforderlich macht, oder reduzieren die
Breite unter die sichere Mindestbreite, wenn nur wenig Platz verfligbar ist.

Fahrradstreifen werden maoglicherweise dort angelegt, wo es einfach ist, und werden an
gefahrlichen und schwierigen Kreuzungen unterbrochen, wodurch die Radfahrer auf sich ge-
stellt sind. Dies gefahrdet die Kontinuitdt und Sicherheit der Streckenfitihrung und macht
haufige Ungllicksstellen sogar noch gefahrlicher.

Da es keine physische Trennung gibt, I&adt ein Fahrradstreifen schnell zu verkehrswidrigem
Parken, Be- und Entladen ein. Dies ist vor allem dann der Fall, wenn er Giber 2 m breit ist. In
besonders verkehrsreichen stadtischen Bereichen sind hier strenge und intensive Kontrollen
durch die Polizei angezeigt.

Fremdkorper (wie zerbrochenes Glas) kénnen sich leicht auf den Fahrradstreifen ansammeln,
da sie durch den Fahrtwind vorbeifahrender motorisierter Fahrzeuge dorthin geweht werden
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oder weil sie nach einem Unfall schnell zur Seite gekehrt wurden. Dies erhdht das Risiko fir
Reifenpannen und Unfdlle. Die StraBenreinigung sollte Fahrradstreifen besondere Aufmerk-
samkeit schenken.

Ein falsches Sicherheitsgefiihl in Starter-Stdadten

o Ein Fahrradstreifen vermittelt Autofahrern haufig den Eindruck, dass sie den Radfahrern keine
Aufmerksamkeit mehr schenken missen. Daher Uiberholen sie zu schnell und zu nah an den
Radfahrern und sind nicht auf Ausweichmandver vorbereitet. Das Risiko ist in STARTER-RAD-
FAHRERSTADTEN groéBer, da die Fahrer hier nur wenig Erfahrung mit dem Fahrverhalten der
Radfahrer haben und meist selbst keine Radfahrer sind. Wenn die Fahrbahn verbreitert wird,
um einen Fahrradstreifen zu schaffen, steigert sich mdglicherweise sogar die Verkehrs-
geschwindigkeit.

o Wenn die StraBe enger wird, missbrauchen motorisierte Fahrzeuge maéglicherweise den Fahr-
bereich, besonders wenn insgesamt wenig Radfahrer unterwegs sind.

o VERKEHRSBERUHIGUNG, wenn der Platz fehlt und die Bedingungen geandert werden kénnen
o FAHRRADSTRASSEN fir Hauptstrecken in ruhigen Wohngebieten

o FAHRRADWEGE fir starker befahrene StraBen

o RADFAHRVERKEHR ENTGEGEN DER FAHRTRICHTUNG in EinbahnstraBen

o BUSSTREIFEN auf Busrouten

] Europe
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