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Radverkehrsplanung in beengten Straflenriumen —

Ansatze und Erfahrungen in Deutschland
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Gemdfs dem Nationalen Radverkehrsplan der Bundesregierung soll sich die Radverkehrsforderung in
Deutschland kiinftig an dem Leitbild ,,Radverkehr als System* orientieren. Die Schaffung guter und
verkehrssicherer Verkehrswege fiir Radfahrer ist danach eingebettet in ein Gesamtkonzept, zu dem
auch Abstellanlagen, Wegweisung, Offentlichkeitsarbeit, Serviceangebote und die gesetzlichen
Rahmenbedingungen gehoren. Diesbeziiglich wurde in Deutschland bereits 1997 die Straf3enverkehrs-
ordnung gedindert. Insbesondere wurden dabei Fiihrungsmaglichkeiten des Radverkehrs, die geeignet
sind, kostengiinstig in oft beengten Strafienrciumen Losungen fiir den Radverkehr zu erméglichen,
rechtlich fixiert. Dazu gehérten u. a. die Modifizierung der Radwegebenutzungspflicht, die Fiihrung
des Radverkehrs auf Schutzstreifen oder auf Gehwegen sowie Fiihrungshilfen in Knotenpunkten. Auch
Fahrradstraf3en sowie die vereinfachte Offnung von Einbahnstraf3en fiir gegengerichteten Radverkehr
erweitern das Repertoire der Kommunen, jeweils der Ortlichkeit angepasste Losungen fiir den

1. Radverkehr als System —
Zunahme des Rodverkehrsanteils
iiber 20% unter gleichzeitiger Abnahme
des MIV erreichbar

Die Bedeutung des Radverkehrs als
Stadtverkehrsmittel und die Potenziale,
die es zur Entlastung der Stidte vom
motorisierten Individualverkehr be-
sitzt, werden vielfach noch immer un-
terschiitzt. Dabei zeigen bereits zahlrei-
che deutsche Stidte, dass Radverkehrs-
anteile von deutlich iiber 20% durchaus
erreichbar sind, Stidte in den Nieder-
landen zeigen, dass selbst Radver-
kehrsanteile von 30-50% keine Utopie
bleiben miissen.

Die Chancen fiir das Rad als ideales
Stadtverkehrsmittel sind gut. Etwa die
Hilfte aller Pkw-Fahrten in der Stadt ist
kiirzer als 5 km. Ein erheblicher Teil

davon wiire durch Fahrradfahrten gut
ersetzbar, denn das Fahrrad erméglicht
dem Nutzer eine hohe Flexibilitit bei
giinstigen Reisezeiten. Hinzu kommt,
dass MaBnahmen zur Forderung der
Fahrradnutzung vergleichsweise
schnell realisierbar, ausgesprochen ef-
fektiv und relativ preiswert sind. Inves-
titionen in die Radinfrastruktur bieten
also in der Regel eine giinstige Kosten-
Nutzen-Relation.

Um die Potenziale des Radverkehrs
stirker zu aktivieren, ist eine fahr-
radfreundliche Infrastruktur zum Fah-
ren und Parken des Fahrrades eine we-
sentliche Voraussetzung. Die Erfahrun-
gen zeigen, dass als weitere wichtige
Bausteine eines Gesamtsystems auch
die Kommunikation und die Offent-
lichkeitsarbeit sowie Dienstleistungen

Radverkehr zu finden.

fiir den Radverkehr und den Radfahrer

anzusehen sind.

e Eine Infrastruktur, die — aufbauend
auf einer Netzplanung — direkte und
komfortable Fahrten mit dem Rad er-
moglicht, in einer sicheren und als si-
cher empfundenen Verkehrsumge-
bung. ist die Basis einer wirkungsvol-
len Forderung des Radverkehrs. Ne-
ben den Verkehrswegen fiir Radfah-
rer gehoren dazu u. a. bequem nutz-
bare und wirksam vor Diebstahl und
Vandalismus schiitzende Fahrrad-
parkanlagen an der Quelle (Woh-
nung) und am Ziel, Elemente der
Verkniipfung der Fahrradnutzung mit
dem OPNV und eine Wegweisung,

die Radfahrer auf mdoglichst ver-
kehrsarmen empfohlenen Routen
fiihrt.




e Offentlichkeitsarbeit wirbt fiir die
Fahrradnutzung und wirkt auf Ver-
haltensinderungen beziiglich der
Verkehrsmittelwahl ein. Sie dient
dazu, ein positives Fahrradklima vor-
zubereiten und begleitet dariiber hin-
aus durch Information die Realisie-
rung der verschiedenen Komponen-
ten eines Radverkehrskonzeptes. Fer-
ner dient sie der Wissensvermittlung
und Kommunikation der verschiede-
nen Handlungstriiger zur Forderung
des Radverkehrs untereinander. Einer
gezielten Kommunikationsstrategie
kommt dabei die Rolle eines Schliis-
selfaktors zu einer nachhaltigen L6-
sung der Verkehrsprobleme und einer
umweltbewussten Mobilitiit durch
. Verinderungen im Kopf™ zu.

e Der Servicebereich umfasst Dienst-
leistungsangebote, die das Radfahren
attraktiv machen, wie z. B. Fahrrad-
stationen, einen schnellen Reparatur-
service, Fahrradwaschanlagen oder
die Moglichkeit zur Gepickaufbe-
wahrung im Stadtzentrum. Vielfach
konnen diese Serviceangebote von
der offentlichen Hand angeregt und
initiiert werden, werden dann aber in
der Regel auf privatwirtschaftlicher
Basis betrieben.

e Ein weiterer wesentlicher Faktor auf
dem Weg zu einer fahrrad-
freundlichen Stadt ist neben der un-
verzichtbaren Eigeninitiative der
Kommunen auch eine Weiterent-
wicklung insbesondere der rechtli-
chen und finanziellen Rahmenbedin-
gungen durch den Bund und die Lin-
der.

Unter der konsequenten Verkniipfung
dieser Bausteine einer Radverkehrsfor-
derung wird heute das . Leitbild Rad-
verkehr” als System verstanden. Dies
ist auch der Grundgedanke des im
April 2002 von der Bundesregierung
vorgelegten ersten Nationalen Radver-
kehrsplans 20022012 (NRVP). In ihm
unterstreicht die Bundesregierung ihre
Absicht, den Radverkehr stirker als
bisher zu fordern. So wurden u. a. die
Mittel fiir Radwege an Bundesstrafien
verdoppelt. Auch einige Bundeslinder,
die in ihrer Zustindigkeit mafigeblich
zur Radverkehrsforderung beitragen
konnen, haben Férderprogramme, die
sich am Leitbild ,Radverkehr als Sys-
tem* orientieren. aufgelegt.!

Erfahrungen aus Nordrhein-Westfalen

zeigen die Erfolge einer derartigen

fahrradfreundlichen  Verkehrspolitik.

Untersuchungsergebnisse fiir Stiidte

der Arbeitsgemeinschaft . Fahrrad-

freundliche Stidte und Gemeinden®,

die bereits seit iiber 10 Jahren an dem
Vorhaben beteiligt sind, ergeben Rad-
verkehrszunahmen von 20-30%. bei
entsprechender Abnahme des motori-
sierten Individualverkehrs.? Gleichzei-
tig hat sich in diesen Stidten das Un-
fallrisiko in Relation zur steigenden
Fahrradnutzung verringert. die Zahl der
Unfille mit schwerem Personenscha-
den ist sogar deutlich zuriickgegangen.
Damit zeigt sich, dass die beiden
Hauptziele ,Zunahme des Radver-
kehrs* und ,Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit™ bei konsequenter Rad-
verkehrsférderung miteinander zu ver-
binden sind.

2. Umsetzung der Radverkehrsférderung
in Regelwerken und in der Straflen-
verkehrsordnung

Das mabgebliche Regelwerk fiir den

Radverkehr in Deutschland sind die

..Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-

gen” (ERA 95).3 Dieses Regelwerk ent-

spricht auch heute noch in groBen Tei-
len dem Stand der Technik und beriick-
sichtigt ein erheblich erweitertes Ent-
wurfsrepertoire zur Fiihrung des Rad-
verkehrs als frilhere Regelwerke, die
noch stark auf bauliche Radwege als

Standradelement ausgerichtet waren.

Insbesondere enthalten die ERA 95

auch Losungen, mit denen dem Rad-

verkehr in vorhandenen, oft beengten

StraBBenrdumen auch ohne aufwiindigen

Umbau Platz und Sicherheit verschafft

werden kann.

Die wichtigsten Grundsiitze der ERA

95 sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage
fiir Planung und Entwurf von Radver-
kehrsanlagen.

e In HauptstraBen sind grundsitzlich
MaBnahmen zur Sicherung der Rad-
fahrer erforderlich. Kein Ausklam-
mern von Problembereichen!

e In ErschlieBungsstraen ist der
Mischverkehr auf der Fahrbahn die
Regel.

e Fiir Radverkehrsanlagen an Knoten-
punkten gelten die Grundanforderun-
gen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit,
Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

e Besser keine als eine nicht den An-
forderungen geniigende Radver-
kehrsanlage! \

e Radverkehrsanlagen miissen den An-
spriichen nach Sicherheit und Attrak-
tivitiit geniigen. Keine Sicherheit
ohne Akzeptanz!

In zeitlichen und inhaltlichen Zusam-

menhang mit der Bearbeitung der

ERA 95 wurde auch eine Anderung der

Stralenverkehrsordnung und der zu-

gehorigen Verwaltungsvorschrift vor-
bereitet. Die so genannte Radfahrer-
Novelle der StVO* trat am 1. Septem-
ber 1997 in Kraft und sichert nun zahl-
reiche der neueren Fiihrungsformen,
die gerade auch fiir beengte Platzver-
hiltnisse geeignet sind, verkehrsrecht-
lich ab. Zu erwiihnen sind folgende Re-
gelungen:

e Bauliche Radwege diirfen nur noch
als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden, wenn sie bestimmte Anfor-
derungen bzgl. Breite, Erkennbarkeit,
Linienfiihrung erfiillen.

e Auf der Fahrbahn konnen Radfahr-
streifen bzw. Schutzstreifen abmar-
kiert werden, deren Anlage sich vor
allem im vorhandenen StraBenraum
eignet.

e Auch an Knotenpunkten sind abmar-
kierte Radverkehrsfiihrungen auf der
Fahrbahn zulissig.

e Hauptachsen fiir den Radverkehr, die
durch Stralen mit geringem Kfz-Ver-
kehr fithren, konnen als Fahrrad-
strallen ausgewiesen werden.

e In EinbahnstraBen in Tempo-30-Zo-
nen kann der Radverkehr durch ein
Zusatzschild in Gegenrichtung zuge-
lassen werden.

Inzwischen sind seit In-Kraft-Treten

der StVO-Novelle iiber 5 Jahre vergan-

gen und es liegen Erfahrungen aus der

Praxis zur Umsetzung der Regelungen

in den Kommunen vor. Neben einer

vielerorts festzustellenden, der Zielset-
zung der ERA und StVO-Novelle ent-
sprechenden Tendenz zu einer breite-
ren Anwendung der neuen Fiihrungs-
moglichkeiten des Radverkehrs sind
zum Teil aber auch Anwendungspro-
bleme sowie oOrtlich unterschiedliche

Interpretationen der Regelungen aufge-

treten. Deshalb ist derzeit eine Anpas-

sung einiger Regelungen in Vorberei-
tung. die voraussichtlich in 2003 in

Kraft treten wird. Ziel dieser Bestre-

bungen ist es auch, eine Uberregelung,

wie sie teilweise in den Bestimmungen

| Beispiel: Aktionsplan zur Forderung des Rad-
verkehrs in NRW, Ministerium fiir Wirtschaft
und Mittelstand, Energie und Verkehr des Lan-
des Nordrhein-Westfalen; Diisseldorf 1999

2 Planungsgemeinschaft Verkehr/Planerbiiro
Siidstadt: Fahrradfreundliche Stidte und Ge-
meinden in NRW — MaBnahmen- und Wirk-
samkeitsuntersuchung; Diisseldorf 2000

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen: Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen. Ausgabe 1995: KéIn 1995 (Uberarbei-
tung fiir 2005 vorgesehen)

4 24. Verordnung zur Anderung straBenverkehrs-
rechtlicher Vorschriften und allgemeine Ver-
waltungsvorschrift zur Anderung der Allge-
meinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenver-
kehrsordnung (in Verkehrsblart, Heft 19-1997)

9/2003

G




30

der VwWV-S8tVO gegeben ist, abzubauen
und den ortlichen Dienststellen wieder
mehr Flexibilitit und Verantwortung
zum Einsatz angepasster Losungen zu
geben.

:nutzungsrechte und -pflichten

Auf den Streckenabschnitten und Kno-
tenpunkten innerdrtlicher Hauptver-
kehrsstraBen ist die Verwirklichung ei-
ner radfahrgerechten Infrastruktur oft
besonders schwierig. Vielfiltige Nut-
zungsiiberlagerungen und eine oft ein-
geschriinkte Flichenverfiigbarkeit zwin-
gen in der Regel zu Kompromissen.

Eine prinzipiell zu bevorzugende

Fiihrungsvariante des Radverkehrs gibt

es deshalb nicht.

Nachfolgend werden die wichtigsten

Fiihrungsformen vorgestellt. Dabei

wird auf Losungen, die fiir beengte

Verhiltnisse besonders geeignet sind,

hingewiesen.

e Sofern bauliche Radwege — auch un-
ter Beachtung der Belange des Ful-
giingerverkehrs — in anforderungsge-
rechter Qualitit in den Strallenquer-
schnitt eingebunden werden kénnen,
haben sie sich sowohl unter dem
Aspekt der objektiven als auch der
subjektiven Sicherheit bewihrt. Dazu
gehoren insbesondere gute Sichtbe-
ziehungen und eine deutliche Kenn-
zeichnung des Radweges an allen
Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr
(Grundstiickszufahrten, Knotenpunk-
te), ein Sicherheitstrennstreifen als
Abtrennung zum ruhenden Verkehr
und eine Breite von Radweg und
Gehweg, die fiir beide Verkehrs-
teilnehmer ein gefahrloses und behin-
derungsfreies Vorwirtskommen er-
moglicht (Regelbreite von Einrich-
tungsradwegen nach ERA 95 zzgl.
Sicherheitsraum 1,60 m, Mindest-
breite inkl. Sicherheitsraum nach der-
zeitiger VwV-StVO 1,50 m). Sind
diese Anforderungen erfiillt, kann der
Radweg mit dem blauen ,Radweg-
Zeichen™ fiir alle Radfahrer als benut-
zungspflichtig ausgewiesen werden.
Bauliche Radwege ohne Benutzungs-
pflicht kénnen als nicht gekennzeich-
nete, so genannte .andere™ Radwege
Bestand haben. Radfahrer diirfen sie
in Fahrtrichtung rechts benutzen. sie
diirfen dann aber auch legal auf der
Fahrbahn fahren. Damit wurde die
Moglichkeit geschaffen, bauliche
Radwege auch dann als Angebot fiir
die Radfahrer zu erhalten bzw. ggf.
auch neu zu schaffen, wenn die oben

genannten Anforderungen fiir eine
Benutzungspflicht insbesondere bzgl.
der realisierbaren Breite, nicht gege-
ben sind. Die befestigte Breite eines
nicht benutzungspflichtigen Rad-
weges soll allerdings grundsiitzlich
1,00 m nicht unterschreiten.
Radfahrstreifen sind auf der Fahr-
bahn durch Breitstrich abmarkierte
Sonderwege des Radverkehrs mit Be-
nutzungspflicht fiir Radfahrer. Nach
der StVO gilt fiir sie eine Mindest-
breite von 1,50 m, die auch einen frei-
zuhaltenden Sicherheitsraum einbe-
zieht. So soll insbesondere zu parken-
den Fahrzeugen ein Sicherheitstrenn-
streifen vorhanden sein, um der Ge-
fahr von gedffneten Tiiren zu begeg-
nen (vgl. Bild 1).

Radfahrstreifen bieten auch auf stark

belasteten HauptverkehrsstraBen auf-
grund der guten Sichtbezichungen
zwischen Kraftfahrern und Radfah-
rern sowie der klaren Trennung vom
FuBgiingerverkehr bei einer entspre-
chenden Ausgestaltung Gewiihr fiir
eine sichere und mit den iibrigen Nut-
zungen gut vertrigliche Radverkehrs-
abwicklung. Im Vergleich zu Radwe-
gen sind Radfahrstreifen im vorhan-
denen StraBlenraum kostengiinstiger
und schneller zu realisieren. Vorteile
gegeniiber Radwegen haben sie we-
gen des besseren Sichtkontaktes zu
Kraftfahrzeugen vor allem an Kno-
tenpunkten und Grundstiickszufahr-
ten.

Radfahrstreifen sind grundsitzlich
benutzungspflichtig und mit Zeichen
237 StVO auszuweisen.

-_ '_-‘ ‘ 3

Bild 2: Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrer und als ,Reservefliiche fiir grofie Fahrzeuge (Bonn)




e Schutzstreifen (Angebotsstreifen
nach ERA 95) sind eine Fiihrungs-
form auf der Fahrbahn, bei der dem
Radverkehr durch eine unterbrochene
Schmalstrichmarkierung die Seiten-
bereiche der Fahrbahn als ,optische
Schonriume™ zur bevorzugten Nut-
zung zur Verfligung gestellt werden.
Eine Benutzungspflicht fiir den Rad-
verkehr ergibt sich indirekt aus dem
Rechtsfahrgebot.
Ein Befahren der Schutzstreifen
durch den Kfz-Lingsverkehr — z. B.
breite Fahrzeuge wie Lkw oder Busse
— ist, anders als bei Radfahrstreifen,
im  Ausnahmefall erlaubt (vgl.
Bild 2). Der GrobBteil des Kfz-Ver-
kehrs (insbesondere Pkw) soll nach
Moglichkeit jedoch in der mittigen
Fahrgasse  abgewickelt  werden.
Schutzstreifen eignen sich deshalb
vor allem fiir schmale Strallen. Fiir
den Regelfall der Anwendung wer-
den in der derzeitigen VwV-StVO
recht enge Einsatzbereiche genannt,
iiber die in der Praxis schon hinaus-
gegangen wird und bei der anstehen-
den erneuten Novellierung entfallen
soll.

Nach vorliegenden Forschungsergeb-

nissen® ergeben sich fiir Schutzstrei-

fen folgende Einsatzbereiche und

Entwurfsanforderungen:

— Schutzstreifen konnen bei iiber
10.000 Kfz/Tag angelegt werden,
wenn die Anlage von ausreichend
breiten. den Anforderungen der
StVO geniigenden Radwegen oder
Radfahrstreifen  nicht  infrage
kommt. Bei geringeren Verkehrs-
stirken konnen sie sinnvoll sein,
um Radfahrern anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten
Schutz zu schaffen.

—Die mittlere Fahrgasse soll bei
zweistreifigen Strallen mindestens
4.50 m und hiochstens 6,50 m breit
sein. Bei einer mittleren Fahrgasse
unter 6,00 m soll auf die Markie-
rung einer Leitlinie verzichtet wer-
den.

—Der Einsatz von Schutzstreifen
kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in
mehrstreifigen Knotenpunktzufahr-
ten infrage.

— Schutzstreifen sollen in der Regel
eine Breite von 1.50 m nicht unter-
schreiten. Das Mindestmal} ist
1,25 m.

— Bei hohen Verkehrsstiirken deutlich
tiber 10.000 Kfz/Tag sollte keine
Kombination von Mindestelemen-
ten (4.50 m Fahrgasse, 1.25 m

sboauen
und wohnon
mil holz

Schutzstreifen) erfolgen. Liings-
parkstreifen und Schutzstreifen zu-
sammen sollen eine Breite von min-
destens 3.50 m erreichen.

— Schutzstreifen sollen regelmiiig
mit dem Radfahrerpiktogramm und
Richtungspfeil gekennzeichnet
werden. Eine Roteinfirbung sollte
jedoch nicht vorgenommen wer-
den.

Werden zur Beschleunigung des Bus-

verkehrs Busspuren angelegt, so ist

Vorsorge fiir eine sichere Radver-

kehrsfilhrung zu treffen. Der Rad-

verkehr kann im Einvernehmen mit
den Verkehrsbetrieben auf diesen

Sonderfahrstreifen fiir Linienomni-

busse zugelassen werden (vgl.

Bild 3). In der Praxis hat sich diese

Regelung bisher recht gut bewiihrt.

Besondere MaBnahmen sind ggf. an

Haltestellen und signalisierten Kno-

ten, insbesondere bei Anforderungs-

steuerung durch die Busse vorzuse-
hen.

Die Anlage eines gemeinsamen Geh-

und Radweges (Z 240) ist moglich,

wenn ein Radweg oder Radfahrstrei-
fen nicht zu verwirklichen ist. Ge-
meinsame Geh- und Radwege kom-
men aber nur infrage. wenn dies unter

Beriicksichtigung der Belange der

FuBlgiinger, insbesondere der ilteren

Verkehrsteilnehmer und der Kinder,

vertretbar  erscheint.  Benutzungs-

pflichtige gemeinsame Geh- und

Radwege (Zeichen 240 StVO) miis-

sen eine Mindestbreite von 2,50 m

aufweisen.

Durch die Zulassung des Radver-

kehrs auf dem Gehweg mit dem Zu-

satzschild .,Radfahrer frei” wird dem

Bild 3: Busfahrsireifen mit zugelassenem Radverkehr (Siegen)

Radverkehr ein Benutzungsrecht
ohne Benutzungspflicht auf dem
Gehweg geschaffen (vgl. Bild 4).
Diese Losung eriffnet insbesondere
unsicheren und unerfahrenen Radfah-
rern die Moglichkeit der Gehwegnut-
zung, wenn andere Formen der Rad-
verkehrsfiihrung. vor allem aus Platz-
griinden, nicht infrage kommen. Aus-
driicklich soll in der geplanten Ande-
rung der StVO-Novelle die Kombina-
tion der Regelung Gehweg, Radfah-
rer frei mit einem Schutzstreifen er-
wiithnt werden.

Auch wenn fiir diese Losung in der
VwV-StVO keine Breitenanforde-
rungen fiir die Gehwege genannt wer-
den. ist doch auch hier die Beriick-
sichtigung des Fuligiingerverkehrs er-
forderlich.

e Kommt bei beengten Verhiltnissen
keine der o. a. Losungen infrage,
miissen Radfahrer im Mischverkehr
auf der Fahrbahn fahren. Gemiil}
ERA 95 kann in zweistreifigen
StraBen ein Mischverkehr bis zu Kfz-
Verkehrsstirken von 10.000 Kfz/Tag
noch vertretbar sein, wenn die zuliis-
sige  Hochstgeschwindigkeit  von

50 km/h von zumindest 85% der

Fahrzeuge nicht iiberschritten wird.
Auch eine Ausweisung von 30 km/h

als Hochstgeschwindigkeit ist auf

Hauptverkehrsstraen aus Sicher-

heitsgriinden zulissig.

5 Planungsgemeinschaft  Verkehr, Hannover:
Planerbiiro Siidstadt, Koln: Begleituntersu-
chung Radverkehrsinfrastruktur in Troisdorf:
Hannover, Kéln 1996
Hupfer, C.: Einsatzbereiche von Angebotsstrei-
fen: Berichte der Bundesanstalt fiir Straenwe-
sen, Heft V74: Bergisch Gladbach 2000
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Bild 4: Gehweg mit zugelassenem Radverkehr (Nienburg)

I

e Die Hauptprobleme zur Realisierung

anspruchsgerechter Radverkehrs-
fiihrungen stellen sich an den Kno-
tenpunkten im Verlauf von Hauptver-
kehrsstraBen. Insbesondere bei der
Fiihrung des Radverkehrs auf den
Nebenanlagen konnen entwurfsab-
hiingig erhebliche Probleme auftre-
ten, die in der Regel mit der Linien-
fiilhrung und eingeschrinkten Sicht-
beziehungen zu den Kraftfahrern zu-
sammenhingen.
Zum Abbau dieser Sicherheitsdefi-
zite ist die Verdeutlichung des Vor-
ranges der Radfahrer gegeniiber war-
tepflichtigen Fahrzeugen durch eine
Verbesserung der Erkennbarkeit der
Radfahrerfurt und der Sichtbeziehun-
gen zwischen Radfahrern und Kraft-
fahrern von groBer Bedeutung.

Bauliche Radwege sollen deshalb
rechtzeitig (d. h. etwa 10-20 m vor
dem Knotenpunkt) an den Fahrbahn-
rand herangefiihrt werden, auch ein
Ubergang in einen Radfahrstreifen
kann empfehlenswert sein. Das Par-
ken von Kfz muss in diesem Bereich
in jedem Fall unterbunden werden.
Dadurch wird insbesondere der kriti-
sche Konflikt mit rechts abbiegenden
Kfzs deutlich vermindert. Dariiber
hinaus erfordert diese Losung auch
weniger Platz als abgesetzte Rad-
wege.,

Eine andere wirksame MaBBnahme zur
Erhohung der Verkehrssicherheit ist
die Teilaufpflasterung der Einmiin-
dungsbereiche untergeordneter Stra-
Ben, bei denen Radweg und Gehweg
im Niveau der angrenzenden Stre-

ckenabschnitte iiber die Knoten-
punktzufahrt laufen. Die Aufpflaste-
rungen verdeutlichen die Vorfahrt
des Radverkehrs und wirken ge-
schwindigkeitsdimpfend, wenn die
Anrampungen steil genug ausgebil-
det sind (z. B. 1 : 5 bis 1 : 10).

Fiir links abbiegende Radfahrer sind
besonders an den verkehrsreichen
Knotenpunkten besondere Abbiege-
hilfen erforderlich. Dazu gibt es meh-
rere Losungsmoglichkeiten, die bei
geeigneter Ausbildung ein hohes
Mall an Sicherheit und Akzeptanz
durch die Radfahrer erreichen kon-
nen. Neben dem direkten bzw. indi-
rekten Linksabbiegen sind auch Rad-
fahrerschleusen und so genannte auf-
geweitete Radaufstellstreifen sinn-
volle Mdéglichkeiten an signalisierten
Knotenpunkten. die auch bei beeng-
ten Verhiltnissen eingesetzt werden
konnen (vgl. Bild 5).

Markierte Fithrungshilfen an Knoten-
punkten konnen auch dann sinnvoll
eingesetzt werden, wenn auf dem
Streckenabschnitt zuvor aus Platz-
mangel keine Radverkehrsanlagen
geschaffen werden kénnen.

1. Fithrung de

Zur Anlage attraktiver Verbindungen
fiir den Radverkehr auf Strafien abseits
der Hauptverkehrsstralen stehen vor
allem MaBnahmen im Vordergrund,
die die Durchlissigkeit des Verkehrs-
netzes gegeniiber den Fahrméglichkei-
ten des Kfz-Verkehrs erhéhen. Die Se-
paration vom Kfz-Verkehr sollte dage-
gen die seltene Ausnahme bleiben. da
durch den in der Regel geringen Kfz-
Verkehr und das niedrige Geschwin-
digkeitsniveau (z. B. Tempo-30-Zo-
nen) Radfahrer hinreichend sicher auf
der Fahrbahn fahren konnen. Dies gilt
auch fiir StraBen mit engen Querschnit-
ten.

Werden bauliche Verkehrsberuhi-
gungsmaBnahmen zur Geschwindig-
keitsdidmpfung und zur Lenkung des
Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu
achten, dass die Radfahrer durch diese
MaBnahmen (z. B. Aufpflasterungen)
nicht unerwiinscht beeintrichtigt wer-
den.

Mit FahrradstraBen steht den Kommu-
nen ein verkehrsrechtliches Instrument
zur Verfiigung, Radverkehr auf wichti-
gen Routen zu biindeln. Dabei wird die
gesamte Fahrbahn durch ein spezielles
Verkehrszeichen als Sonderweg fiir
Radfahrer ausgewiesen (vgl. Bild 6).
Kfz-Verkehr (Anliegerverkehr) kann in




Bild 6: Beispiel einer Fohrradstrafie (Leer)

einer Fahrtrichtung oder beiden Fahrt-
richtungen mit miBiger Geschwindig-
keit zugelassen werden, die Autofahrer
miissen jedoch auf Radfahrer beson-
dere Riicksicht nehmen. Radfahrer diir-
fen auf FahrradstraBen nebeneinander
fahren, auch wenn Autofahrer dann
nicht iiberholen kénnen. Damit kénnen
FahrradstraBen attraktive Bestandteile
von Hauptverbindungen eines stidti-
schen Radverkehrsnetzes sein.
EinbahnstraBen verhindern hiufig die
Verwirklichung durchgehender Ver-
bindungen fiir Radfahrer im Er-
schlieBungsstraBennetz. Radfahrer wer-
den dann entweder auf zum Teil ge-
fihrliche Hauptverkehrsstraen ver-
dringt oder befahren die Einbahn-
straBen unerlaubt in der Gegenrich-
tung.

Aufgrund dieser Situation wurden 1997
eine Anderung der StVO und der Ver-
waltungsvorschrift zur StVO vorge-

nommen. Danach kann in Einbahn-
straBBen mit geringer Verkehrsbelastung
und einer zulissigen Hochstgeschwin-
digkeit bis 30 km/h bei Beachtung be-
stimmter Randbedingungen Radver-
kehr durch ein Zusatzschild in Gegen-
richtung zugelassen werden (vgl.
Bild 7).

Eine Forschungsarbeit der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen®, die die Sicher-
heitsauswirkungen dieser Regelung be-
wertet, lisst erkennen. dass sich eine
Offnung der EinbahnstraBen weder in
Bezug auf die Zahl noch die Schwere
der Unfiille gegeniiber eine Nicht-Off-
nung negativ auswirkt. Sicherheitspro-
bleme mit dem gegenlidufigen Radver-

Bild 7: Einbahnstrafle mit zugelassenem Radgegenverkehr (Minster)

kehr treten noch am hiufigsten an Ein-
miindungen und Kreuzungen (auch bei
Rechts-vor-Links-Regelung) mit in die
Einbahnstrafie einbiegenden oder diese
kreuzenden Kfz-Verkehr auf und ste-
hen oft in Verbindung mit einge-
schrinkten Sichtverhiiltnissen (insbe-
sondere durch parkende Kfz). Auf den
Streckenabschnitten zwischen Knoten-
punkten sind Unfille mit legalem ge-
genliufigen Radverkehr dagegen sehr
selten.

Aufgrund der Ergebnisse aus dieser
Forschungsarbeit ist derzeit eine wei-
tere Vereinfachung der Bestimmungen
zur Offnung von EinbahnstraBen in
Vorbereitung.

in vorhand

Sollen Radverkehrsanlagen nachtriig-
lich in vorhandene StraBenriume inte-
griert werden. sind dafiir Fliichen erfor-
derlich, die bisher anderen Nutzungen
dienten. Bei gleichen verkehrlichen
Anspriichen wie vorher, z. B. keine
Verringerung des Kfz-Verkehrs, treten
Nutzungskonflikte auf, die eine Abwii-
gung im Einzelfall erforderlich ma-
chen. Nachfolgend werden einige L&-
sungswege zur Aktivierung von
Flichenreserven fiir den Radverkehr,
die vor allem fiir verkehrsreiche Stra-
Ben geeignet sind, aufgezeigt.

e Fiir Engstellen gilt das Prinzip der
Fiihrungskontinuitit. Eine Radver-
kehrsanlage darf hier auf keinen Fall
ohne Ersatz unterbrochen werden, al-
lerdings kommt der Wechsel der
Fiihrungsart infrage (z. B. Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen statt bau-
licher Radweg). In der Regel sollte
jede Verkehrsteilnehmergruppe et-
was Platz vom Regelquerschnitt ab-
geben. Bei kurzen Engstellen kommt
deshalb auch ausnahmsweise eine
Addition von Mindestelementen in
Frage, wenn anders keine Fiihrungs-
kontinuitit fiir den Radverkehr zu ge-
wihrleisten ist (vgl. Bild 8).

Sind Parkstreifen in der StraBe vor-
handen, ist zu priifen, ob diese
Flichen platzsparender umorgani-
siert werden (z. B. Lingsparken statt
Schrigparken) oder verlagert werden
konnen. Dabei ist Parknachfrage und
Vorhandensein von Alternativen in
zumutbaren Entfernungen ebenso zu

6 Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover;
Biiro fiir integrierte Stadt- und Verkehrspla-
nung, Bonn: Verkehrssicherheit in Einbahn-
straBen mit entgegengerichtetem Fahrradver-
kehr; Berichte der Bundesanstalt fiir Stralen-
wesen, Heft V83: Bergisch Gladbach 2001
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Bild 8: Engstelle mit schmalem Radverkehrsstreifen und eingeengter Fahrbahn (Walsrode)

beriicksichtigen wie der zu erwar-
tende Sicherheitsgewinn fiir den Rad-
verkehr bei Einrichtung von Radver-
kehrsanlagen.

e Eine Verringerung der Fahrstreifen-
zahl fiir den Kfz-Verkehr kommt in
der Regel nur bei erheblichen Kapa-
zititsreserven infrage. Dabei ist zu
bewerten, ob im Interesse der Sicher-
heit des Radverkehrs eine Beein-
trichtigung der Qualitit des Ver-
kehrsablaufes zu begrenzten Spitzen-
verkehrszeiten hingenommen werden
kann oder ob die Leistungsfiihigkeit
der Stralle ohnehin mabgeblich durch
die Knotenpunkte und nicht durch
den Streckenquerschnitt vorgegeben
wird. Die Leistungsfihigkeit zwei-
streifiger Fahrbahnen kann bis zu
etwa 2.200 Kfz/h, die vierstreifiger

StraBBen bis iiber 5.000 Kfz/h betragen
(EAHV 93).7

e Eine mogliche Verringerung
Fahrstreifenbreite ist abhiingig von
der Bedeutung der StraBle fiir den
Kfz-Verkehr und dem Schwerver-
kehrsanteil. Dieser ist auf stidtischen
Hauptverkehrsstraen mit 5% oder
weniger in der Regel eher gering aus-
gepriigt. Breiten von mindestens
2.75 m sind bei geringem Schwerver-
kehr insbesondere in mehrstreifigen
Knotenpunktzufahrten vertretbar
(vegl. EAHV 93). Dies gilt vor allem
dann. wenn nachgewiesen werden
kann. dass nur so der Raum fiir aus
Verkehrssicherheitsgriinden  erfor-
derliche Radverkehrsanlagen gewon-
nen werden kann.

e Statt zwei Fahrstreifen pro Richtung

der

o

Bild 9: Uberbreite Ri(hfungsf-ahrsireife-n ;I Radfahrstreifen (Bonn)

ist auch der Einsatz so genannter
tiberbreiter Fahrstreifen zu erwiigen,
die von Pkw zweistreifig, von Lkw
dagegen nur einstreifig befahren wer-
den konnen. Bei Breiten von etwa
4.75-5.50 m pro Richtung kénnen so
oft erhebliche Flichen fiir den Rad-
verkehr gewonnen werden (vgl. Bild
9). Wegen des hohen Pkw-Anteils in
stiidtischen Hauptverkehrsstralen
sinkt die Qualitit des Verkehrsablau-
fes in der Regel nur geringfiigig
(EAHV 93). Besonders giinstig ist
dieser Querschnitt, wenn die Kapa-
zititsgrenze zweistreifiger Stralien
iibertroffen. die vierstreifiger Stralien
aber nicht erreicht wird (also bei etwa
20.000-30.000 Kfz/Tag).

e Der Einsatz iiberbreiter Fahrstreifen
kann auch in den Zufahrten signali-
sierter Knotenpunkte sinnvoll sein
(gef. auch nur begrenzt auf die Zu-
fahrten), wenn durch die zusiitzlichen
Abbiegespuren die Flichen knapp
werden. Derartige Aufstellbereiche
(z. B. geradeaus/ links abbiegend) er-
moglichen, dass sich Pkw nebenein-
ander ohne EinbuBle an Leistungs-
fihigkeit aufstellen konnen.

Um flichenhafte Radverkehrsnetze
auch unter Einbeziehung beengter
Strabenriume realisieren zu koénnen,
steht den Planern ein in der Praxis er-
probtes umfangreiches Entwurfsreper-
toire zur Verfiigung, das weit iiber die
baulich ausgefiihrten Radwege als dem
herkdmmlichen Standardelement hin-
ausgeht. Insbesondere durch verkehrs-
regelnde bzw. markierungstechnische
Malnahmen kann in vorhandenen
Strallenriumen oft ohne Umbau eine
angemessene Radverkehrsfiihrung er-
zielt werden. Da diese Losungen meist
relativ  kostengiinstig zu realisieren
sind, kommt dies auch den knappen fi-
nanziellen Ressourcen der Kommunen
entgegen. In Deutschland sind die be-
schriebenen Losungsansiitze mittler-
weile in Regelwerken und der Straien-
verkehrsordnung verankert. Jedoch
kann nicht jede straBenriiumliche Situa-
tion durch Regelwerke vollstindig er-
fasst werden. Kreativitit und vor allem
die alltdgliche Radfahrpraxis des Pla-
ners sind erforderlich, um zu jeweils si-
tuationsangepassten, radfahrgerechten
Losungen zu kommen.

7 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen: Empfehlungen fiir die Anlage von
HauptverkehrsstraBien: Kiln 1993




