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GrulRwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

Radfahren hat Zukunft. Das Fahrrad als Fortbewegungsmittel gibt
die passende Antwort auf viele aktuelle gesellschaftliche Heraus-
forderungen wie Klimawandel, Staus, Gesundheitsschaden durch
Bewegungsmangel, Luftverschmutzung und Larm. Richtig gefor-
dert ist Radfahren zudem eine sichere Fortbewegungsart. Elek-
trisch unterstutzte Fahrrader erhohen die Reichweite und machen
die regelmaBige Nutzung fir weitere potenzielle Nutzergruppen
attraktiv. Das Land Baden-Wiirttemberg, die Arbeitsgemeinschaft
Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Kommunen in Baden-Wirt-
temberg e. V. (AGFK-BW) und immer mehr Stadte, Gemeinden und
Landkreise im Land treiben daher die systematische Forderung
des Radverkehrs voran.

Der uberwiegende Teil der Radverkehrsinfrastruktur liegt in der
Baulast der Kommunen. Die Landesregierung Baden-Wirttemberg
hat sich daher in der RadSTRATEGIE dazu bekannt, die Kommunen
als Partner der Radverkehrsforderung zu unterstitzen. Gemeinsam
mit der AGFK-BW entwickelt das Verkehrsministerium deshalb Pro-
jekte und Angebote, um in Kooperation mit den Kommunen vor
Ort eine neue Kultur des Radfahrens und den aktuellen Stand der
Technik in Sachen Radinfrastruktur zu etablieren.

Eine Infrastruktur, die sowohl objektiv sicher ist als auch von
Radfahrenden als sicher wahrgenommen wird, ist eine wichtige
Voraussetzung, um Radfahren fir noch mehr Menschen im Land
attraktiv zu machen. ,Sehen und gesehen werden” ist im Radver-
kehr die Grundvoraussetzung fir diese objektive und subjektive
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Sicherheit. Deshalb kommt der Herstellung von Sichtbeziehungen
bei der Planung von Radinfrastruktur eine enorme Bedeutung zu.

Ein schnell umzusetzendes und kostenginstiges Mittel zur Siche-
rung des Radverkehrs durch die Fihrung auf der Fahrbahn und
damit im Sichtfeld des Autoverkehrs sind Markierungslésungen.
In der vorliegenden Broschire hat die AGFK-BW mit Unterstiitzung
des Verkehrsministeriums die Einsatzbereiche dieser Fiihrungsform
herausgearbeitet, um die Potenziale von Markierungslésungen fir
durchgangige und sichere Radverkehrsverbindungen nutzbar zu
machen und Sie bei der Abwagung und Entscheidungsfindung mit
Hinweisen fir deren Anwendung zu unterstitzen.

»Markierungslésungen zur Sicherung des Radverkehrs” ist eine
Fachbroschire der Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBganger-
freundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e. V. (AGFK-BW).
Alle Inhalte sind eng mit dem Ministerium fir Verkehr Baden-Wirt-
temberg abgestimmt. Die per ministeriellem Erlass eingefiihrten
Musterlésungen zum RadNETZ Baden-Wirttemberg werden an
geeigneter Stelle ebenfalls aufgegriffen.

Wir laden Sie ein, das bestehende Repertoire an Markierungslo-
sungen sowie die vorhandenen Spielrdume vertieft kennenzu-
lernen. Nutzen Sie diese fir einen sicheren Radverkehr bei lhnen
vor Ort.

Eine anregende Lektire wiinschen Ihnen

! Ginter Riemer
| Erster Burgermeister der Stadt Kirchheim u. T.
Vorsitzender des Vorstands der AGFK-BW e. V.
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1. EinfUhrung

1.1 Zielsetzung und Zielgruppe

Verkehrsplanerinnen und -planern steht heute ein umfangreiches Repertoire von Fihrungsformen
zur Sicherung des Radverkehrs zur Verfiigung: Markierungslésungen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen,
Umweltspuren etc.) sind neben der baulichen Anlage von Radverkehrsanlagen eine bewahrte
Maglichkeit zur sichereren Fihrung des Radverkehrs. Markierungslésungen sind - verglichen mit
Bordsteinradwegen - bei gleichwertigem oder héherem Sicherheitsgewinn i.d.R. schneller und
kostenginstiger zu realisieren, da sie in den existenten StraRenraum oft ohne aufwendige BaumaR-
nahmen integriert werden kénnen. So konnen kurzfristig Licken in bestehenden Radverkehrsnetzen
geschlossen und die Verkehrssicherheit gesteigert werden.

(QUELLE: SVK)

Hochwertige Radverkehrsanlagen tragen zur Sicherung und Férderung des Radverkehrs bei.

Die vorliegende Broschiire dient Fachleuten in Verwaltung und Planungsbiros als Hilfe. Sie stellt
das wichtigste Repertoire an Fihrungsformen fir den Radverkehr vor, die mittels Markierungen
umgesetzt werden kdnnen. Es werden Einsatzbereiche der jeweiligen Fihrungsformen benannt und
grundlegende Planungshinweise gegeben. Auch verwandte Themen, wie z. B. finanzielle Férderung
und begleitende Kommunikation, werden im Uberblick dargestellt.

Auf die Darstellung von Sonderlésungen und speziellen Markierungslosungen wird weitestgehend
verzichtet, da der Leitfaden vor allem einen kompakten, gut lesbaren Uberblick tiber die wichtigsten
Regellésungen geben und die Sensibilitat bei der Auswahl der Fihrungsform vor Ort erhéhen soll.
Fur weitere Informationen wird auf die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)” der Forschungs-
gesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV) verwiesen. Detailfragen aus der Forschung und
Best-Practice-Losungen kdnnen dem Fahrradportal der Bundesregierung unter www.nrvp.de ent-
nommen werden.

Leitfaden Markierungslosungen 5
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(QUELLE: SVK)

Neben den Belangen des Radverkehrs missen Radverkehrsanlagen ebenfalls den Anforderungskriterien von
E-Rollern, Fahrradanhéngern etc. entsprechen.

Die dargestellten Musterlésungen sind den ,Qualitatsstandards und Musterldsungen des RadNETZ
Baden-Wirttemberg” entnommen. Diese Qualitatsstandards stellen einen mit der obersten Stral3en-
verkehrsbehorde und der StraBenbauverwaltung des Landes abgestimmten Stand der Technik fir
Radverkehrsanlagen in Baden-Wirttemberg dar. Sie wurden vom Ministerium fir Verkehr Baden-
Warttemberg (VM) eingefihrt. Ihre Beachtung ist Voraussetzung fir eine Férderung kommunaler
Radverkehrsinfrastruktur nach Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) durch das Land
Baden-Wirttemberg im RadNETZ.

1.2 Aktuelle Entwicklungen des Radverkehrs

Die Bedeutung des Radverkehrs nimmt zu. Immer mehr Menschen nutzen das Rad im Alltag und
in der Freizeit. Gleichzeitig muss die Radverkehrsinfrastruktur technische Weiterentwicklungen und
die daraus resultierenden geanderten Rahmenbedingungen bericksichtigen. So werden z. B. durch
Pedelecs und Lastenrader neue Nutzergruppen fir das Radfahren gewonnen. Geschwindigkeitsdif-
ferenzen zwischen Radern mit und ohne elektrischer Unterstiitzung erhéhen die Zahl der Uberhol-
vorgdnge. Fur breitere Fahrrader, schnell fahrende Radfahrende sowie grél3ere Radverkehrsmengen
sind neben angemessenen Breiten addquate Kurvenradien der Verkehrswege vorzusehen.

Markierungslésungen, die in Form von Schutzstreifen und Radfahrstreifen auf ebenen, asphaltierten
Oberflachen ausgebildet werden, erfiillen dieses Anforderungsprofil eines modernen Radverkehrs.
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(QUELLE: SVK)

Radverkehrsanlagen missen den Standards von breiteren Fahrradern, wie Lastenfahrradern, Rechnung tragen.

Diese Moglichkeiten der sicheren Fihrung des Radverkehrs erfordern insbesondere bei der erstma-
ligen Einfihrung von Markierungslésungen in einer Kommune erlduternde und begleitende Kom-
munikation (vergl. Kapitel 8). Sie muss zielgruppenspezifisch die Perspektive aller am Verkehr Teil-
nehmenden, d. h. Radfahrender, zu Ful Gehender und Kfz-Fihrender, beriicksichtigen.

1.3 Abwagungsprozess zur Integration der Radverkehrs-
fihrung in den StraRenraum

Die StraBenraumgestaltung erfolgt gemaR der ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt)”
unter Bericksichtigung der Anforderungen des Wohnumfelds, der Aufenthaltsfunktion, des Stadte-
baus und der Mobilitat.

Die Nutzungsanforderungen aller den Strallenraum Nutzenden, d. h. die des Radverkehrs, Ful3ver-
kehrs, Offentlichen Verkehrs, Kfz-Verkehrs, Aufenthaltes, der Geschéftsauslagen, Gastronomie und
Begriinung, mussen bericksichtigt und gegeneinander abgewogen werden. Hierbei offenbaren
sichi. d. R. Nutzungskonflikte, da nicht alle Belange optimal beriicksichtigt werden konnen. Zur Ent-
scheidung des Abwdagungsprozesses geben die StVO sowie einschldgige Regelwerke der Verkehrs-
planung folgende Hilfestellungen:

e Eine Verkehrsart darf nicht zulasten eines Schwacheren am Verkehr Teilnehmenden gefor-
dert werden.

e Die RASt stellt in Verbindung mit den ,Empfehlungen zur StraBenraumgestaltung innerhalb
bebauter Gebiete (ESG)” der FGSV dar, dass StraBen nicht mehr von ,innen nach au3en”,

Leitfaden Markierungslosungen 7
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sondern von ,aufllen nach innen” entwickelt werden missen. Demnach werden zuerst die
Aufenthaltsflachen und die Infrastruktur fir FuB- und Radverkehr, im Anschluss jene fiir den
motorisierten Verkehr dimensioniert. Die Flachen fir den FuB- und Radverkehr sind dabei
angemessen zu dimensionieren - eine Kombination von MindestmaBen ist auszuschlieBen.

1.4 Grundlagen - Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) und
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)

Die Novelle der StraBenverkehrs-Ordnung (5tVO) vom 1. April 2013 beinhaltet einen Paradigmen-
wechsel in Bezug auf Fihrung und Sicherung des Radverkehrs. Grundsatzlich gilt:

e ,Die Flussigkeit des Verkehrs ist mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln zu erhalten. Dabei
geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor.” (VwV
StVO §§ 39 bis 43).

e Radverkehr ist Fahrverkehr und wird damit dem flieBenden Verkehr zugeordnet.

Folglich missen bei der Planung folgende Grundsatze Bericksichtigung finden:

e Radverkehrsanlagen sind bedarfsgerecht (Radverkehrsmenge, Gewahrleisten von Uberholen,
Beriicksichtigung von Lastenfahrradern etc.) zu dimensionieren.

e Bei konkurrierenden Flachennutzungsanspriichen, wie z. B. Flachen zur Sicherung des Rad-
verkehrs versus Flachen fir den ruhenden Verkehr, sind die Belange der Verkehrssicherheit
fur Radfahrende entsprechend zu gewichten.

e Radverkehr darf nicht zulasten der schwachsten am Verkehr Teilnehmenden, den zu Ful}
Gehenden, geférdert werden.

e Die fir Radverkehrsanlagen geltenden messbaren Mindestqualitatskriterien, wie z. B. Min-
destbreite, Oberflachenbeschaffenheit und Sicht, gelten fir benutzungspflichtige und nicht
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen gleichermaRen (vgl. Kap. 6.3).

1.5 Fuhrungsformen des Radverkehrs — Trennen oder Mischen?

Die StraBenverkehrs-Ordnung sieht zur Sicherung des Radverkehrs zwei grundsatzliche Fihrungs-
formen vor:

e Das Trennen der Verkehrsarten, indem mittels Radwegen und Radfahrstreifen den Verkehrs-
arten jeweils separate Fldchen zugewiesen werden (Separationsprinzip) oder
e das Mischen von Verkehrsarten auf gemeinsamen Flachen (Mischprinzip).
Innerorts finden i. d. R. folgende Elemente zur Sicherung des Radverkehrs Anwendung:
Gemeinsame Geh- und Radwege fihren zu Konflikten zwischen dem Fu3- und Radverkehr und sind

mit Einschréankungen der subjektiven und objektiven Sicherheit insbesondere des FuBverkehrs ver-
bunden. Sie erfordern zudem von Radfahrenden ein dem FuRverkehr angepasstes Fahrverhalten.

8 Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg (AGFK-BW) e. V.



EINFUHRUNG
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(QUELLE: SVK)

Dies steht dem Ziel des ziigigen Radfahrens entgegen. Gemeinsame Geh- und Radwege sind daher
innerorts zu vermeiden und entsprechend hier nicht als Regellosungen aufgefihrt.

1.6 Vor- und Nachteile von Markierungslosungen

In Deutschland gibt es inzwischen eine mehr als 25-jahrige Erfahrung mit Markierungslésungen
zur Sicherung des Radverkehrs. Durch vielfache praktische Anwendung und begleitende Forschung
wurden dabei folgende Vorteile von Markierungslésungen (insbesondere Radfahrstreifen und Schutz-
streifen) gegentber baulichen Radwegen nachgewiesen:

e Markierungslosungen erhohen - richtig eingesetzt - insbesondere in Knotenpunkten die Ver-
kehrssicherheit, da zwischen Kfz-Fihrenden und Radfahrenden kontinuierlich sehr gute Sicht-
beziehungen entstehen. Die hdufigen Abbiege-Unfalle bzw. Einbiegen- und Kreuzen-Unfille
zwischen Kfz- und Radverkehr kénnen dadurch oft vermieden werden.

e Markierungslosungen lassen sich sehr gut in den existenten Verkehrsraum integrieren, sind
schnell zu realisieren und kostengiinstig. Oft nutzen Kommunen Synergien, indem sie die die
Erneuerung von Fahrbahndecken mit der Neuanlage von Radfahrstreifen und Schutzstreifen
kombinieren.

e Fahrbahnquerschnitte, die aufgrund beengter baulicher Situationen vermeintlich keine FIa-
chenreserven fir Radverkehrsanlagen bieten, lassen oft die Markierung von Schutzstreifen zu.

e Radfahrende schatzen den Fahrkomfort der ebenen und in Asphalt ausgefiihrten Fahrbahnen
und die direkte Fihrung ohne Verschwenkungen.

e Dem Bedarf entsprechend dimensionierte Radfahrstreifen und Schutzstreifen beriicksichtigen
die Radverkehrsmengen, Breiten- und Geschwindigkeitsanforderungen moderner Fahrrader.

e Auch der FuBverkehr profitiert von der Fihrung des Radverkehrs abseits der Gehwege, da ihm
Gehwege frei von Nutzungskonflikten mit dem Radverkehr zur Verfiigung stehen.

Leitfaden Markierungslosungen 9
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(QUELLE: AGFK BW)

Sichtbeziehungen Kfz- und Radverkehr bei baulicher und markierter Fihrung

In zahlreichen wissenschaftlichen Untersuchungen, wie z. B. ,Einsatzbereiche von Angebotsstreifen”
oder ,Verbesserung der Radverkehrsfihrung an Knoten” der Bundesanstalt fir StraBenwesen (bast),
wird die Sicherheit von Markierungslésungen untermauert.

(QUELLE: STADT KARLSRUHE)

Verbessere Sichtbeziehungen durch Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn

Folgende Nachteile kdnnen Markierungsldsungen haben:
e Seitens ungeiibter und unsicherer Verkehrsteilnehmenden wird insbesondere auf schmalen

Schutzstreifen ein geringes subjektives Sicherheitsgefiihl angefihrt. Schutzstreifen sind daher
mindestens entsprechend des RegelmaRes zu bemessen oder Radfahrstreifen einzusetzen.

10 Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg (AGFK-BW) e. V.
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e In StraBen mit hohem Parkdruck und angrenzenden Parkstreifen werden Markierungen ver-
mehrt von parkenden Kfz gekreuzt. Ebenfalls konnen Falschparkende in der zweiten Reihe
ein Problem darstellen. Bei Radfahrstreifen kann ein Wechsel der Flachennutzungen durch
eine Zuordnung der Parkstreifen zur Fahrbahn und des Radfahrstreifens zum Gehweg unter
Beriicksichtigung des Sicherheitstrennstreifens eine Losung sein. Auf Schutzstreifen muss
Falschparken Gberwacht werden.

e Auf StraBen mit hohem Lkw-Anteil ist die Anlage von Schutzstreifen aufgrund einer kontinu-
ierlichen Mitnutzung durch Lkw selten sinnvoll. Hier sind Radfahrstreifen bzw. Radwege oft
die bessere Wahl.

1.7 Wahl der Radverkehrsfihrung

Im Hinblick auf eindeutige Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmenden sollen Kommunen Fih-
rungsformen systematisch anwenden und nicht zu haufig wechseln. Gleichzeitig ist die Fihrungs-
form zur Sicherung des Radverkehrs als Einzelfallentscheidung auf Grundlage der jeweiligen verkehr-
lichen/stadtebaulichen Rahmenbedingungen zu wéhlen. Folgende grundsatzliche Fragestellungen
sind u. a. zu erdrtern:

¢ Flachenreserven: Bei ausreichender Fahrbahnbreite bieten sich Radfahrstreifen an, Schutz-
streifen ermdglichen den Einsatz bei geringeren Querschnitten. Sind auch diese nicht in den
StraBenraum zu integrieren, bedarf es der Prifung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf
maximal 30 km/h.

(QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH)

Falls keine ausreichende Fahrbahnbreite fur den Einsatz von Radverkehrsanlagen existiert, bedarf es der Prifung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h.

Leitfaden Markierungslosungen 11
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e Verkehrsstarke: Hohe Kfz-Verkehrsstarke und ein hoher Anteil an Schwerverkehr am Ver-
kehrsaufkommen spricht eher fir eine Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum.

o Offentlicher Verkehr: Auf Hauptachsen des 6ffentlichen Verkehrs sollten eigenstandige Fla-
chen fiir beide Verkehrsarten angelegt werden. Ist dies nicht méglich, ist ein sicheres Uber-
holen der Radfahrenden durch die Busse sicherzustellen.

e Steigung/Gefalle: Aufgrund des breiteren Lichtraums der Radfahrenden (Pendelbewegungen
der bergauf Fahrenden bzw. hohere Fahrgeschwindigkeiten der bergab Fahrenden) bendtigen
die Radverkehrsanlagen einen Breitenzuschlag.

* Ruhender Kfz-Verkehr: Bei hohem Parkdruck und zahlreichen Kurzzeitparkenden mit vielen
Ein- und Ausparkvorgangen sollten die Parkflachen fahrbahnnah und die Radverkehrsfiih-
rung zwischen den Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs und dem Gehweg angeordnet werden.

¢ Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten: Existieren auf der Strecke zahlreiche Kreuzungen,
Einmindungen und Grundstiickszufahrten, ist aus Griinden der Sichtbeziehungen eine fahr-
bahnnahe Fihrung sinnvoll.

e Geschwindigkeitsniveau: Ist die maximal zulassige Fahrgeschwindigkeit auf 30 km/h
beschrankt, bedarf es keiner zusatzlichen Sicherungselemente fir den Radverkehr.

¢ Umfeld: Nicht nur die verkehrlichen Uberlequngen miissen abgewogen werden, auch die
Anforderungen des stadtebaulichen/nutzungsbedingten Umfelds bedirfen einer Bertcksich-
tigung bei der Wahl der Radverkehrsfiihrung.

Nach Ermittlung der zur Verfiigung stehendenden Flachen ist die fir den Radverkehr beste Fiih-
rungsform (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Umweltspur, Fahrradstrale, baulicher Radweg) gemaR
ERA zu wahlen.

1.8 Dimensionierung der Radverkehrsanlage

Die Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VwV-StV0) definiert die Mindestbreiten
von Radverkehrsanlagen als Kriterium fir die Anordnung einer Benutzungspflicht. Die gemaR dem
Stand der Technik erforderlichen Breiten fir Radverkehrsanlagen sind den Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) der FGSV sowie den Qualitatsstandards und Musterlésungen fiir das Rad-
NETZ Baden-Wirttemberg zu entnehmen. Die Beriicksichtigung der ERA ist Voraussetzung fir eine
finanzielle Forderung nach dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG). Im Bereich
des RadNETZ sind auch die Qualitatsstandards RadNETZ verbindliche Férdervoraussetzung. Dariber
hinaus wird deren Anwendung empfohlen (vergl. Kap. 9).

Bei der Dimensionierung der Radverkehrsanlage ist die Regelbreite zugrunde zu legen. In Abhan-
gigkeit von der Netzbedeutung, der Zusammensetzung des Radverkehrs und der zu erwartenden
Radverkehrsmenge ist zu prifen, ob ggf. gréRere Breiten erforderlich sind. Indikatoren fir héheren
Breitenbedarf kénnen sein:

e Die Strecke ist gemall der ,Richtlinien zur integrierten Netzgestaltung (RIN)” der FGSV eine

Hauptachse fir den Radverkehr und lasst zukiinftig eine weitere Zunahme der Radverkehrs-
mengen erwarten.

12 Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg (AGFK-BW) e. V.
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(QUELLE: SVK)

-

(Benutzungspflichtige) Radverkehrsanlagen missen so dimensioniert sein, dass ein Uberholen bzw. Befahren mit Las-
tenfahrradern moglich ist.

e Aufgrund eines hohen Anteils an Pedelecs auf dieser Strecke, z. B. im Berufs-/Alltagsver-
kehr, ist mit hohen Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten und zahlreichen Uberholvorgéngen
zwischen Radfahrenden zu rechnen.

e Die Strecke wird vermehrt durch Lastenrdder und Fahrrader mit Anhangern befahren, z. B.
zwischen Quell- und Zielpunkten von Familien, und erfordert daher gréere Breiten fur ein
sicheres Fahren und Uberholen.

In begriindeten Fallen sind auch Radverkehrsanlagen nach LGVFG forderfahig, deren Breite iber den
Regelmalen von ERA und RadNETZ liegt.

Vor allem im Sinne einer Angebotsplanung, d. h. der Erwartung einer weiteren Zunahme des Rad-
verkehrsanteils auf diesen Strecken, sollte die Breite entsprechend der Prognose bzw. des Poten-
zials bemessen werden.

Bei sehr schmalen Fahrbahnen kénnen unter bestimmten Umstanden die Losungen aus dem ,Gut-
achten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen
auf schmalen Fahrbahnen innerorts” der AGFK Baden-Wirttemberg bzw. die daraus entwickelte
Musterlosung fir das RadNETZ zur Anwendung kommen.
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GRUNDLEGENDE SICHERUNGSELEMENTE

14

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

2. Grundlegende
Sicherungselemente

2.1 Furtmarkierungen

An Einmindungen und Kreuzungen sind Radfahrende besonderen Gefahren ausgesetzt. Hier ereignen
sich ca. 2/3 aller Unfalle mit Beteiligung Radfahrender. Zur Kennzeichnung dieser potenziellen Gefah-
renstellen und eindeutigen Kommunikation der Vorfahrtsregelung werden die Radverkehrsanlagen
mittels Furtmarkierungen sowie Fahrradpiktogrammen, die in Blickrichtung des Kfz-Fiihrenden auf-
gebracht werden, gekennzeichnet. Durch Roteinfarbung soll die Furt zusatzlich gesichert werden.

Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit)

Zeichen 237 StVO

Zeichen 205 StVO

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke), Lage innerhalb
des Radfahrstreifens

W__d

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Lucke), Lage auRerhalb
des Radfahrstreifens

1,85 m (ggf. 2,00 m)
einschliel3lich Breitstrichmarkierung

Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVO

Musterblatt 3.3-2: Systemskizze Furtmarkierung im Zuge von Radfahrstreifen
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....................................................................................................................................................................

(QUELLE: SVK)

Hinweis: Grundsatzlich ist zur Minderung der Rutschgefahr bei Nasse der farbige Belag stets
aufzurauhen oder mit rutschfestem Granulat zu versetzen.

2.2 Sicherheitstrennstreifen

Der Sicherheitstrennstreifen ist ein unverzichtbares Sicherheitselement zur Vermeidung von Unfallen
durch unvermittelt gedffnete Autotiiren. Sie sind im Zuge von Radfahrstreifen und Schutzstreifen
immer einzuplanen und gesondert zu markieren, wenn ein Parkstreifen angrenzt. Auch bei beengten
Platzverhdltnissen ist dieser Sicherheitsraum unerldsslich. Die Regelbreite betragt 0,75 m bei Langs-
parken. Bei beengten Verhéltnissen kann die Breite auf 0,50 m reduziert werden. Das Musterblatt
3.3-1 des RadNETZ Baden-Wirttemberg zeigt den Einsatz von Sicherheitstrennstreifen in Kombina-
tion mit Radfahrstreifen (vgl. Kap. 3.3).

(QUELLE: SVK)

Radfahrstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr

Leitfaden Markierungslosungen 15
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3. Radfahrstreifen

3.1 Sicherungsprinzip

Radfahrstreifen sind benutzungspflichtige Sonderwege fir den Radverkehr, die auf Fahrbahnniveau
markiert werden. Sie werden mit einem durchgezogenen Breitstrich von 0,25 m von der Kfz-Fahrbahn
abgetrennt und sowohl mittels VZ 237 StVO als auch mit Fahrradpiktogrammen gekennzeichnet. Der
Breitstrich darf nur Gberfahren werden, um Parkstande oder Grundstickszufahrten anzufahren. Die
Flachen des Radfahrstreifens dirfen nicht zum Parken bzw. Halten von Kfz genutzt werden. Rad-
fahrstreifen stehen damit ausschlieBlich dem Radverkehr zur Verfigung.

(QUELLE: SVK)

Radfahrstreifen sind benutzungspflichtige Sonderwege fir den Radverkehr und konnen schnell realisiert werden.

3.2 Einsatzbereiche

Radfahrstreifen sind eine sichere Standardlosung fir fast alle StraBenrdume mit entsprechenden
Breiten. Dadurch, dass die Flachen ausschlieRlich dem Radverkehr vorbehalten sind, ist die Fiih-
rungsform auch fir StraBen mit hohem Kfz-Aufkommen geeignet. Der Einsatz erfordert eine Stra-
Benraumbreite, die die parallele Anordnung von Gehwegen, Radfahrstreifen, Kfz-Fahrbahn und ggf.
ruhendem Verkehr zuziglich Sicherheitstrennstreifen erméglicht.

3.3 Dimensionierung

Die Regelbreite von Radfahrstreifen betragt 1,85 m inkl. des Breitstrichs von 0,25 m. Fir den Rad-
verkehr nicht befahrbare Flachen (Rinnen, Breite der StraReneinldufe) werden auf das Breitenmal
nicht angerechnet. Bei der Dimensionierung sind dariiber hinaus die in Kap. 1.8 genannten Abwa-
gungskriterien zu bericksichtigen.
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Bei angrenzendem ruhendem Verkehr ist zwischen den Parkstanden und dem Radfahrstreifen ein

Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m (mind. 0,50 m) Breite anzulegen (vgl. Kap. 2.2).

Neben dem Radfahrstreifen muss dem Kfz-Verkehr unter Berticksichtigung der Kfz-Verkehrsmengen
und -zusammensetzung eine Fahrstreifenbreite von mind. 2,75 m (ohne hohen Lkw-Anteil) bzw.
3,25 m (mit hohem Lkw-Anteil) zur Verfigung stehen.

Musterblatt 3.3-1: Systemskizze Markierung beidseitiger Radfahrstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden

Verkehr

Leitfaden Markierungslosungen

25,50 m

1,85 m (2,00 m)
einschlieRlich Breitstrichmarkierung

Sicherheitstrennstreifen
0,75 m (0,50 m)

Zeichen 237 StVO

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke), Lage innerhalb
des Radfahrstreifens

Zeichen 205 StVO

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Lucke), Lage auBerhalb
des Radfahrstreifens

Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVO A

Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit)

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)
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3.4 Geschitzter Radfahrstreifen (Protected Bike Lane)

Wahrend der ,klassische” Radfahrstreifen mit einem durchgezogenen Breitstrich (vergl. Kapitel 3.1)
von der Kfz-Fahrbahn abgetrennt wird, erfolgt beim geschitzten Radfahrstreifen (engl. Protected
Bike Lane) eine bauliche Trennung zwischen dem Radfahrstreifen und der Kfz-Fahrspur. Folgende
Vorteile sind damit verbunden:

(QUELLE: SVK)

Geschitzte Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes) trennen den Radfahrstreifen baulich von der Kfz-Fahrspur.

e Viele Radfahrende haben aus Griinden der subjektiven Sicherheit den Wunsch nach einer
,eigenstandigen Radverkehrsfithrung”, die damit schnell und einfach realisiert werden kann.

e Die Einhaltung des Sicherheitsabstands zwischen Kfz und Radfahrenden von mindestens 1,50
m wird zusatzlich unterstitzt.

e Neben der Fihrung der Radfahrstreifen im Einrichtungsverkehr kénnen geschiitzte Radfahr-
streifen ebenfalls im Zweirichtungsverkehr eingesetzt werden. Die Breite muss dann mindes-
tens 2,50 m betragen. Bei dieser Fiihrungsform bedarf die Sicherung und Uberleitung an den
Anfangs- und Endpunkten einer gesonderten Betrachtung (vergl. Kapitel 7).

Das Trennelement kann sowohl mittels auf die Fahrbahn gedibelten/geklebten Kunststoffelementen
als auch baulich erstellt werden. Bei baulichen Trennelementen (Poller etc.) sind Sicherheitsab-
stande (i. d. R. 0,50 m pro Seite) zu beriicksichtigen. Falls ausreichend Fahrbahnflache besteht, ist
aus Aspekten der StraBenraumgestaltung auch eine Bepflanzung denkbar.
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(QUELLE: MARKUS BELZ

Geschitzte Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes) kénnen in Abhdngigkeit von der Fahrbahnbreite auch durch Poller
oder Pflanzstreifen vom Kfz-Fahrstreifen abgetrennt werden.

Grundstickszufahrten sind - wie bei klassischen Radfahrstreifen (vergl. Kap. 3.1) - gesondert zu
sichern.

Falls neben der Fahrbahn Flachen fir den ruhenden Kfz-Verkehr vorgesehen sind, bedarf es einer
Detailprifung: Zur Vermeidung von Konflikten ist es i. d. R. sinnvoll, die Flache des ruhenden Kfz-Ver-
kehrs unmittelbar neben der Kfz-Fahrbahn anzuordnen und den geschitzten Radfahrstreifen zwischen
der Flache des ruhenden Kfz-Verkehrs und dem Gehweg zu fihren. In diesem Fall muss an Einmn-
dungen und Knotenpunkten der Radfahrstreifen in das Sichtfeld der Kfz-Fihrenden gefihrt werden,
zusatzlich ist zum Schutz von aufschlagenden Autotiren verbunden mit Aufstellflachen fir Fahrzeug-
nutzenden das Trennelement in einer ausreichenden Breite von mindestens 0,75 cm zu gestalten.
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4. Schutzstreifen
4.1 Sicherungsprinzip

Schutzstreifen sind mittels Markierung gekennzeichnete Seitenbereiche der Fahrbahn, die primar
dem Radverkehr vorbehalten sind. Sie werden mit einer Leitlinie (VZ 340 StVO, unterbrochener
1:1-Schmalstrich von 0,12 m Breite) gekennzeichnet. Die Breite der Kernfahrbahn (Flache zwi-
schen den Schutzstreifen) ist fir die Begegnung von zwei Pkw mit einem RegelmaR von >4,50 m
bemessen. In begriindeten Fallen, wie z. B. bei der Begegnung von breiten Fahrzeugen (Lkw/Lkw),
konnen Schutzstreifen durch diese mitgenutzt werden. Fahrradpiktogramme kennzeichnen Schutz-
streifen als Flachen fur den Radverkehr. Parken ist auf Schutzstreifen verboten, wahrend das Halten
derzeit noch erlaubt ist.

(QUELLE: STADT FRIEDRICHSHAFEN)

Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zum ruhendem Kfz-Verkehr

4.2 Einsatzbereiche

Konnen Radfahrstreifen (vgl. Kap. 3) aufgrund einer zu geringen Fahrbahnbreite nicht markiert
werden, bietet sich in vielen Fallen die Anlage von Schutzstreifen an. Sie werden hauptsachlich
auf StraBen mit einer maximalen Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h und einer Fahrbahnbreite von
7,00-9,50 m eingesetzt. Innerhalb von Tempo-30-Zonen und auBerhalb geschlossener Ortschaften/
auBerorts ist die Anlage von Schutzstreifen derzeit grundsatzlich nicht zulassig.

4.3 Dimensionierung
Die Regelbreite der Schutzstreifen betrdgt 1,50 m (inkl. Leitlinie). In beengten Verhaltnissen kann der

Schutzstreifen auf 1,25 m reduziert werden. Fir den Radverkehr nicht befahrbare Flachen (Rinnen,
Breite der StraReneinldufe) werden auf das BreitenmaR nicht angerechnet.
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Bei der Dimensionierung sind dariber hinaus die in Kap. 1.8 genannten Abwagungskriterien zu
bertcksichtigen. Bei angrenzendem ruhendem Verkehr ist zwischen den Parkstanden und dem
Schutzstreifen ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m (mind. 0,50 m) Breite anzulegen (vgl. Kap. 2.2).
Betragt die Fahrbahnbreite bei StraBen ohne Straenrandparken weniger als 7,00 m, kann in enger
Abstimmung mit der Obersten StraBenverkehrsbehdrde im Rahmen einer Einzelfallprifung die
Kernfahrbahn bis zu einer Breite von 4,10 m reduziert werden (vgl. ,Gutachten zum Einsatz und zur
Wirkung von einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen
innerorts” der AGFK Baden-Wirttemberg). Méchten Kommunen dieses Sicherungsprinzip anwenden,
werden diese gebeten, fir die betreffende Strale eine aussagekraftige Planung zu erstellen und
anschlieBend der Obersten StraBenverkehrsbehérde im Verkehrsministerium mit der Bitte um Pri-
fung und Erteilung einer Ausnahmegenehmigung zur Realisierung vorzulegen. Diese wird anschlie-
Bend eine Einzelfallprifung durchfiihren und ggf. eine Ausnahmegenehmigung erteilen. Die dann
mit dem Schutzstreifen markierten Strecken missen durch die Kommunen evaluiert und die Ergeb-
nisse der Obersten StraBenverkehrsbehorde vorgelegt werden.

Schmalstrichmarkierung unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lange, 1,00 m
Licke), Lage mittig zwischen den
Verkehrsflachen

Zeichen 205 StVO

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,50 m Lange,
1,50 m Lucke), Lage auRerhalb
des Schutzstreifens

Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVO A

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

Musterblatt 3.2-1: Systemskizze Markierung beidseitiger Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden
Verkehr
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UMWELTSPUR

5. Gemeinsame Fuhrung von Rad-
und Busverkehr (Umweltspur)

5.1 Sicherungsprinzip

In StraBen wird manchmal sowohl eine Sicherung des Radverkehrs als auch eine Beschleunigung von
Bussen mittels Bussonderspuren benoétigt. Falls diese Flachen nicht separat nebeneinander angelegt
werden kdnnen, bietet sich in Abhdngigkeit von der Bus- und Radverkehrsmenge die gemeinsame
Fihrung der Busse mit dem Radverkehr auf einer Umweltspur an.

Die Anlage ist maglich als

e, Bussonderfahrstreifen - Radverkehr frei” (VZ 245 und 1022-10 StV0), die der Linienverkehr
verpflichtend nutzen muss und der Radverkehr fakultativ nutzen kann, oder

e Radfahrstreifen - Linienverkehr frei” (VZ 237 und 1024-14 StV0), die der Radverkehr verpflich-
tend nutzen muss und der Linienverkehr fakultativ nutzen kann.

Die Fahrbahnbegrenzungslinie (Breitstrich), die entweder den Bussonderfahrstreifen oder den Rad-
fahrstreifen von den ibrigen Fahrspuren trennt, darf von der jeweiligen Verkehrsart (Bussonder-
fahrstreifen: Busse, Radfahrstreifen: Radfahrende) nicht Gberfahren werden.

(QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH)

Heilbronn: Bussonderfahrstreifen Radverkehr frei (VZ 245 und 1022-10 StVO)
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-
(QUELLE: SVK)

Radfahrstreifen — Linienverkehr frei (VZ 237 und 1024-14 StVO)

5.2 Einsatzbereiche

Das Sicherungselement ,Umweltspur” kann auf gemeinsamen Hauptachsen des Rad- und Busver-
kehrs sinnvoll sein, die aufgrund der Fahrbahnbreiten keine separate Einrichtung von Radverkehrs-
fihrung und Bussonderspur ermoglichen. Es verbindet die Sicherung grof8erer Radverkehrsmengen
bei gleichzeitiger bevorrechtigter Fihrung des Busverkehrs.

Umweltspuren konnen entweder als ,Bussonderfahrstreifen - Radverkehr frei” oder als ,Radfahr-
streifen - Linienverkehr frei” stralenverkehrsrechtlich gewidmet werden.

Die Auswahl und Dimensionierung dieses Sicherungselementes bedarf unter Berticksichtigung der
zu erwartenden Radverkehrsmengen bzw. -zusammensetzung und der Taktfolge des OPNV grund-
satzlich einer Einzelfallprifung.

5.3 Dimensionierung

Um ein sicheres Uberholen Radfahrender innerhalb des Fahrstreifens zu ermaglichen, soll der ,Bus-
sonderfahrstreifen - Radverkehr frei” eine Breite von mind. 4,50 m zzgl. Breitstrich aufweisen. Diese
Flachen sollten nicht in einer Zwischenbreite von 3,50 m-4,50 m dimensioniert sein, da dann die Gefahr
besteht, dass Radfahrende ohne ausreichenden Sicherheitsabstand von den Bussen iiberholt werden.

Bei Fahrstreifenbreiten unter 4,50 m ist eine Widmung als ,Radfahrstreifen - Linienverkehr frei” sinn-
voll, da Busse die Radfahrstreifenbegrenzung iberfahren und Radfahrende unter Gewahrleistung
des Sicherheitsabstands iberholen kdnnen. Der somit erforderliche Spurwechsel verlangt zusatz-
liche Aufmerksamkeit der OPNV-Fiihrenden gegeniiber den iibrigen am Verkehr Teilnehmenden.
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6. Weitere Planungselemente

6.1 Fihrung an Querungshilfen

Querungshilfen sollen so gestaltet werden, dass die zu querende Fahrbahnbreite auf das notwen-
dige Mindestmal’ beschrankt wird. Dies kann bedeuten, dass Radfahrstreifen und Schutzstreifen im
Bereich der Querungsstelle i. d. R. nicht durchgehend gefihrt werden kénnen.

Kann in Engstellen eine ausreichende Fahrbahnbreite (3,75 m) sichergestellt werden, wird der Schutz-
streifen in Engstellen fortgefihrt.

Bei geringeren Fahrbahnbreiten muss der Schutzstreifen an dieser Stelle unterbrochen werden. Ahn-
lich der Uberleitungsbereiche in innerdrtlichen Kreisverkehren (vgl. Kap. 7.6) sind Radfahrstreifen
in ausreichender Entfernung vor der Engstelle (ca. 25 m) in Schutzstreifen Gberzuleiten. Bei der
Detailgestaltung ist darauf zu achten, dass der Radverkehr vor dem Kfz-Verkehr in die Engstelle
eingeleitet wird.

(QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH)

Heilbonn: Fahrbahnbreiten Uber 3,80 m sind zu vermeiden, da ansonsten ein Uberholen von Lkw ohne ausreichenden
Sicherheitsabstand im Bereich der Querungshilfen zu erwarten ist.

6.2 Fuhrung an Bushaltestellen

Im Haltestellenbereich muss der Busverkehr an den Fahrbahnrand gefiihrt werden, um ein kom-
fortables Ein- und Aussteigen der Fahrgaste zu ermdéglichen. Radfahrstreifen sind daher ca. 25 m
vor dem Haltestellenbereich in einen Schutzstreifen Gberzuleiten. Im Haltestellenbereich ist der
Schutzstreifen zu unterbrechen. Radfahrende kénnen Busse unter Beachtung der Gbrigen am Ver-
kehr Teilnehmenden aberholen.
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(QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH)

Lahr: Unterbrechung von Schutzstreifen im Bereich von Haltestellen

Fahrbahn

Schutzstreifen

1,50 m (1,25 m)
Bushaltestelle ——— Gehweg

ca.25-30m ca.
10m

Schutzstreifen

Radfahrstreifen

Bushaltestelle

Gehweg

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

Musterblatt 3.11-2: Systemskizze Markierungslésung fir den Radverkehr im Bereich von Haltestellen
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6.3 Wahlfreie FGhrungen

Die Erwartungshaltung Radfahrender an Radverkehrsanlagen ist je nach personlicher Fahrerfahrung,
Fahrstil und Ambition unterschiedlich. Manche méchten schnell und ziigig fahren und fihlen sich
auch bei fahrbahnnaher Filhrung in unmittelbarer Ndhe zum Kfz-Verkehr sicher. Andere mdchten
aus Grianden der subjektiven Sicherheit abgeriickt vom flieBenden Kfz-Verkehr fahren. Auf breiten
StraBen werden wahlfreie Fihrungen ohne Benutzungspflicht beiden Anspriichen gerecht.

(QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH)

Friedrichshafen: Die Furtmarkierung leitet sichere Radfahrende auf den Schutzstreifen und unsicher Radfahrende auf
den Gehweg ,Radverkehr frei.

Neben Schutzstreifen, als Angebot an sicher und zigig Radfahrende, konnen diese erganzend
umfassen:

¢ nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen - ein fakultatives Angebot an Radfahrende.
Unabhéangig von der (Nicht-)Benutzungspflicht missen diese Wege die gleichen Qualitatskri-
terien wie benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen erfillen.

e Gehweg, Radverkehr frei (VZ 237 mit Zusatzzeichen 1022-10 StVO) - diese Losung sollte
aufgrund der damit verbundenen subjektiven und objektiven Gefahren fiir den Fuverkehr
und des mangelhaften Komforts fir Ful- und Radverkehr die Ausnahme sein. Radfahrende
sind in diesen Fallen Gast und dirfen den Gehweg nur unter Beachtung der Belange zu Ful}
Gehender und mit Schrittgeschwindigkeit befahren. Vor der Freigabe des Gehwegs muss die
anordnende Behorde eine Einzelfallprifung vornehmen. Hierbei sind die restriktiven Einsatz-
grenzen der ERA zu beachten.

Im Bereich von Furten sind FuB- und Radverkehr in jeder Fihrungsform zu sichern.
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Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 1,00 m Lénge,
1,00 m Liicke), Lage mittig
zwischen den Verkehrsflachen

Zeichen 205 StVO

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lénge,
0,20 m Licke)

Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVO A

1,50 m (1,25 m)

<0,75m

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

Musterblatt 3.2-3: Systemskizze Furtmarkierung bei Schutzstreifen und Radfahren im Seitenraum

6.4 Markierungslosung auf mehrstreifigen Fahrbahnen

Radverkehr ist prioritar an Hauptverkehrsachsen des Kfz-Verkehrs zu sichern, da hier haufig hohere
Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den am Verkehr Teilnehmenden herrschen und die Verkehrs-
starke des motorisierten Verkehrs héher ist. Auch auf mehrstreifigen Fahrbahnen bietet sich die
Anlage von Radfahrstreifen und Schutzstreifen an.

Auf mehrstreifigen Fahrbahnen ist die eindeutige Markierung der Fahrspuren von besonderer Wich-
tigkeit. Ggf. sind die Fahrradpiktogramme hier auf Schutz- und Radfahrstreifen in engerem Abstand
und damit haufiger anzubringen.

Das Linksabbiegen Radfahrender bedarf bei mehrspurigen Richtungsfahrbahnen einer beson-

deren Beachtung. Neben dem direkten Abbiegen ist ebenfalls indirektes Abbiegen zu erméglichen
(vgl. Kap. 7.2).
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(QUELLE: SVK)

FGhrung des Radverkehrs mittels Markierungslosung bei mehrstreifiger Fahrbahn
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MARKIERUNGSLOSUNGEN AN KREUZUNGEN/KNOTENPUNKTEN

7. Markierungslosungen an
Kreuzungen/Knotenpunkten

Die Sicherung des Radverkehrs in Kreuzungen und Einmindungen ist eine zentrale Aufgabe bei der
Planung von Radverkehrsanlagen. Hier ereignen sich die meisten Unfélle mit Beteiligung Radfah-
render. Ursachen sind i. d. R. mangelnde Sichtbeziehungen der am Verkehr Teilnehmenden bzw. zu
hohe Fahrgeschwindigkeiten der Kfz-Fihrenden beim Abbiegen.

Die attraktive Fihrung des Radverkehrs an Kreuzungen in Verbindung mit geringen Wartezeiten ist
entscheidend fir ein sicheres und komfortables Radfahren und entscheidet maBgeblich tber die
Akzeptanz und Nutzung des Fahrrades in Alltag und Freizeit. In Umsetzung der Pramisse der StVO
JVerkehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit” missen die Belange zu Fu3 Gehender und Radfahrender
sowohl in der Flachenaufteilung der Fahrbahnquerschnitte als auch bei der Bemessung der einzelnen
Umlaufphasen der Lichtsignalanlagen adaquat Beriicksichtigung finden.

7.1 Direktes Abbiegen

Radverkehr ist Fahrverkehr. Somit ist fir den Radverkehr auch die Mdglichkeit des direkten Abbiegens
vorzusehen. Ziel muss es sein, das Sicherungsprinzip der zufihrenden Aste im gesamten Knotenpunkt
fortzufuhren. Falls hierzu keine ausreichenden Flachen zur Verfiigung stehen, kdnnen Radfahrstreifen
vor dem Verflechtungsbereich in einen Schutzstreifen Gbergeleitet werden. Bei Abbiegespuren mit
eigener Signalisierung ist fur jede Fahrtrichtung moglichst ein separater Schutzstreifen zu mar-
kieren. Hierzu ist bereits in der Entwicklungsphase des Abbiegestreifens eine Weiche (vgl. Kap. 7.4)

fur den Radverkehr vorzusehen, die die Radfahrenden sicher und eindeutig im Knotenpunkt leitet.

(QUELLE: SVK)

Weiche im Zuleitungsbereich eines Knotens verdeutlicht die Radverkehrsfihrung.
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7.2 Indirektes Abbiegen

Neben der in Kap. 7.1 beschriebenen Sicherung der direkten Abbiegebeziehung ist fir unsicher Rad-
fahrende zusatzlich das indirekte Abbiegen zu ermoglichen. Hierzu sind sowohl separate Aufstellbe-
reiche als auch Lichtsignalgeber (ggf. in Kombination mit dem Signal fir den FuBverkehr) vorzusehen.

QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH

100 oder 200 mm Scheiben
Sinnbild Fahrrad mit Abbiegepfeil

Lichtzeichen fir den indirekt
__________ gefiihrten Radverkehr, leicht gedreht

geschutzte Aufstellmdglichkeit
fur indirektes Linksabbiegen

Breitstrichmarkierung unterbrochen
(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Liicke)

.......... Zeichen 306 StVO
oder Zeichen 301 StVOA

]P) Hinweistafel optional
—

Linksabbieger

Radfahrstreifen Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit)

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

Musterblatt 4.4-1: Systemskizze links abbiegender Radverkehr —indirekte Fihrung.
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7.3 Vorgezogene Haltlinien des Radverkehrs an VorfahrtstraRen

In Knotenpunkten wird der Radverkehr neben der Kfz-Fahrspur Gber parallel verlaufende Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen in das Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefihrt. Um hierbei die Sichtverhalt-
nisse des Kfz-Verkehrs auf den Radverkehr zu verbessern, wird die Haltlinie fir den Radverkehr
mind. 3,00 m vor der Haltlinien des Kfz-Verkehrs markiert.
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Musterblatt 4.4-3: Systemskizze vorgezogene Haltlinie
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An untergeordneten Zufahrten mit langen Wartezeiten kann die Einrichtung eines vorgezogenen
Aufstellbereichs fir den Radverkehr sinnvoll sein. In diesem Fall wird der Radverkehr mittels Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen in den Knotenpunkt gefithrt und die Radfahrenden kénnen sich wah-

rend der Rotphase im aufgeweiteten Radaufstellstreifen vor die linksabbiegenden Kfz im Sichtfeld
der Kfz-Fihrenden platzieren.

(QUELLE: STADT KARLSRUHE)

VA
FuRgangerfurt
Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Luicke)

([
I
|
I
I
I
[
I
I
I
|
I
I
|
I

=

1,50 m (1,25 m)

Kernfahrbahn: = 2,25 m

Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 1,00 m Lange,
1,00 m Licke), Lage mittig
zwischen den Verkehrsflachen

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

Musterblatt 4.4-3: Systemskizze aufgeweiteter Radaufstellstreifen.
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Die Tiefe des aufgeweiteten Radaufstellstreifens soll unter Beriicksichtigung des Flachenbe-
darfs langer Fahrrader, z. B. mit Anhanger, und groRer Radverkehrsmengen mind. 3,00 m, i. d. R.
5,00 m, betragen.

7-4 Schleusen und Weichen

Die Uberleitung zwischen den unterschiedlichen Sicherungselementen des Radverkehrs und
Fahrspuren erfolgt mittels Schleusen:

Mehrstreifige Richtungsfahrbahn
20,00 m 10,00 - 20,00 m
Beispiel- - Beispiel-
bemafRung bemaflung
Fahrstreifen
3.50 m 2,75 m
A— 7,00 m
Fahrstreifen 2,75 m
3,50 m
075m — 1,50 m
(0.50m) 13,00 m
Radweg | (1,60 m) . —
1 Schutzstreifen 9
Gehweg |2 2,50 m i
— [a:]
s
w
=
=
[+4
Zweistreifige Stralde z
a
20,00 m 10,00 - 20,00 m =
Beispiel- t ¥ 1 Beispiel- o
bemaRung bemaRung =
A
w
" — >
Fahrstreifen o
3,50 m 2
- 5%0m 700m s
Fahrstreifen 2
3,50 m &
075m 4— | 1.50m | i
©.50m) 175 00 m =
Radweg | (1,60 m) . =
1 Schutzstreifen u
Gehweg 22,50 m -
— 5
(S

Musterblatt 3.4-2: Systemskizze baulich geschitztes Radwegende
Folgende Aspekte sind grundsatzlich zu beriicksichtigen:
e Alle Uberleitungen sind eindeutig und klar zu gestalten, so dass die erwarteten Verhaltens-
muster fir alle am Verkehr Teilnehmenden verstandlich sind.

e In Uberleitungsbereichen ist fiir Radfahrende im Verflechtungsbereich ein ,Rickenschutz”
anzulegen, sodass Kfz-Fiihrende die Radverkehrsanlage nicht unvermittelt befahren konnen.
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(QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH)

Aalen: Radwege kdnnen mittels Furtmarkierungen in einen Schutzstreifen Ubergeleitet werden.

Weichen leiten Radfahrstreifen und Schutzstreifen in Knotenpunkten in andere Fahrbeziehungen iber.
Sie ermdglichen geradeaus Radfahrenden bereits vor dem Knoten, sich links von den rechtsabbie-
genden Kfz aufzustellen. Damit werden Konflikte zwischen kreuzenden Fahrbeziehungen entscharft.

(QUELLE: BENDIAS, BRENNER BERNARD INGENIEURE GMBH)

Mannheim: Weichen kennzeichnen die Radverkehrsfihrungen der unterschiedlichen Fahrbeziehungen in Knotenpunkten.
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vorgezogene Haltelinie
fur den Radverkehr

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,50 m Lucke), Lage auRerhalb
des Radfahrstreifens

rechtsabbiegender
Radverkehr im
Mischverkehr

Radfahrstreifen
1,85 m (2,00 m)
einschlieBlich Breitstrichmarkierung

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

Musterblatt 4.4-2: Systemskizze Fahrradweiche

Queren Kfz-Fahrbeziehungen die Radverkehrsanlagen, sind mégliche Konfliktbereiche rot einzuférben.
Zur Minderung der Rutschgefahr bei Ndsse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit rutschfestem
Granulat zu versetzen (analog Furtmarkierung, vgl. Kap. 2.1).

7.5 Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte

Auch in lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sind die Belange des Radverkehrs zu bericksichtigen.
Radfahrende miissen auf Radfahrstreifen und Schutzstreifen die Lichtsignalschaltung des Fahrver-
kehrs beachten. Die geringere Fahrgeschwindigkeit Radfahrender hat Einfluss auf die Bemessung
der Rdumzeit und ist im Umlauf der Schaltung zu bericksichtigen.

Die Aspekte des Radverkehrs sind ebenso bei der Anordnung der Signalgeber und der jeweiligen

Fahrbeziehungen (direktes und indirektes Abbiegen, vgl. Kap. 7.1 und 7.2) zu bericksichtigen. Sind die
Signalgeber fir Radfahrende nur schlecht zu erkennen, sind fiir sie zusatzliche Signale zu installieren.
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(QUELLE: SVK)

Separate Phasenschaltungen von Lichtsignalanlagen missen durch zusatzliches Lichtsignal fur den Radverkehr
verdeutlicht werden.

Auf Hauptverkehrsachsen des Radverkehrs ist bei der Lichtsignalschaltung die Bericksichtigung der
Durchschnittsgeschwindigkeit des Radverkehrs mit dem Ziel der Einrichtung einer ,Grinen Welle”
fur den Radverkehr wiinschenswert.

7.6 FUhrung des Radverkehrs im innerortlichen Kreisverkehr

Innerorts sind Kreisverkehre mit einem Durchmesser von bis zu 30 m Standard. Der Radverkehr wird
hieri. d. R. iber die Kreisfahrbahn im Mischverkehr gefiihrt. Hierzu bedarf es in den Verflechtungs-
bereichen (ca. 20 m vor dem Kreisverkehr) einer Uberleitung von Radfahrstreifen in Schutzstreifen
und anschlieBend in den Mischverkehr. Der Bereich, in dem Rad- und Kfz-Verkehr gemeinsam gefihrt
werden, ist so schmal zu gestalten, dass Radfahrende nicht Gberholt werden kdnnen und vor dem
Kfz-Verkehr in den Kreisverkehr einfahren. Im Weiteren ist die Kreisverkehrsfahrbahn mdglichst
kompakt zu gestalten, sodass im Kreisverkehr ein Uberholen des Radverkehrs durch den motori-
sierten Verkehr unterbunden und die allgemeine Fahrgeschwindigkeit auf ein fahrradfreundliches
MaR reduziert wird.
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baulich abgesetzter
Uberfahrbarer Innenring
(ca. 5 cm Aufhéhung)

Kreisfahrbahn gemaf
Mindestmale (RASt 06)

Zeichen 205 StVO
Zeichen 215 StVO

Fahrstreifenbreite der Zufahrt:
3,25-3,50 m

(bei optischer Verengung:
2,75-3,00 m)
Fahrstreifenbreite der Ausfahrt:
3,560-3,75m

(bei optischer Verengung:

3,00 - 3,25 m)

kurzer Schutzstreifen

Radfahrstreifen
10,00 - 20,00 m
endet ca. 20,00 m vor dem Kreisverkehr

Radweg

Musterblatt 4.5-1: Kreisverkehr — FGhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
Varianten der baulichen Ausfiihrung von Kreisverkehren auBerorts oder fir die Losung , Mini-

kreisel” werden in den Musterlésungen zum RadNETZ Baden-Wirttemberg dargestellt und kénnen
dort nachgelesen werden.

Leitfaden Markierungslosungen

(QUELLE: MINISTERIUM FUR VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG)

37



ERFOLGSFAKTOR KOMMUNIKATION

8. Erfolgsfaktor Kommunikation

Seitens der Burgerinnen und Birgern herrscht haufig Unsicherheit bzgl. der Nutzung von Radfahr-
streifen und Schutzstreifen. MaBnahmen zur Kommunikation von Markierungslésungen fir den Rad-
verkehr erhéhen sowohl die objektive Sicherheit als auch das subjektive Sicherheitsempfinden der
Nutzenden und vergroRern die Akzeptanz der Fihrungsformen. Ziel muss es daher sein, insbesondere
bei einer erstmaligen Anwendung dieser Fihrungsformen in einer Kommune, diese entsprechend
kommunikativ zu begleiten.

(QUELLE: SVK)

Bei der EinfUhrung von neuen Sicherungselementen ist die Information aller Verkehrsteilnehmer unmittelbar im
Straflenraum sinnvoll.

Folgende Rahmenbedingungen helfen beim Abbau von Unsicherheiten in der Nutzung von Markie-
rungslosungen fir den Radverkehr:

¢ Radfahrstreifen und Schutzstreifen konsequent und systematisch einsetzen: Wo Radfahr-
streifen und Schutzstreifen keine Sonderfalle mehr sind, steigt die Akzeptanz fir diese Fih-
rungsformen und das diesbeziigliche Verkehrsverhalten verandert sich grundsatzlich positiv.

¢ Entspannte Verkehrssituation wahlen: Neue Sicherungselemente fiir den Radverkehr sollten
zundchst auf Strallen eingefthrt werden, auf denen Radverkehr bislang ungesichert war, ein
hoher Radverkehrsanteil existiert bzw. zu erwarten ist und die Gber ausreichend breite Fahr-
bahnen verfiigen. Die Strecken sollten méglichst nicht konflikttrachtig sein und keine Beson-
derheiten aufweisen.

¢ Kontinuitat in der Filhrungsform gewadhrleisten: Wechsel der Fihrungsform des Radver-
kehrs sind auf ein notwendiges MaR zu beschranken. Markierungslésungen sollten auf I&n-
geren zusammenhangenden Achsen eingesetzt werden.

38 Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg (AGFK-BW) e. V.



ERFOLGSFAKTOR KOMMUNIKATION

....................................................................................................................................................................

Die Kommunikation neuer Markierungslésungen kann z. B. im Rahmen einer Bewohnerinforma-
tion erfolgen. Die Verkehrsregeln konnen beispielsweise mittels Plakaten oder Beschilderung vor
Ort erldutert werden.

(QUELLE: SVK)

Birgerinnen und Burgern missen die neuen Verhaltensregeln erldutert werden.

Die Einrichtung von Markierungslésungen zur Sicherung des Radverkehrs sollte durch die Presse
begleitet werden. Dies tragt sowohl unmittelbar bei den Redaktionen vor Ort als auch mittelbar bei
der Bevélkerung zu einer grundlegenden Sensibilisierung fir die Themen ,Radverkehr” und ,Ver-
kehrssicherheit” bei.

Die Kommunikation sollte zielgruppenspezifisch erfolgen. Folgende Gruppen eignen sich besonders
fur eine diesbeztgliche Ansprache:

e Schiilerinnen und Schiiler: Sie sollten im Rahmen der schulischen Mobilitdtsausbildung iber
die Nutzung von Radfahrstreifen und Schutzstreifen informiert werden. Zusétzliche Ubungen
in der Praxis vermitteln ihnen ein positives subjektives Sicherheitsempfinden.

e Fahrschulen: Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind vergleichsweise junge Fihrungsele-
mente. Durch Ansprache lokaler Fahrschulen kann gewahrleistet werden, dass diese Fih-
rungsformen bei der Fahrausbildung angemessen bericksichtigt werden.

Zu beachten ist, dass ein GroRteil der Bevolkerung in der Fahrschule bisher nicht zu diesen Themen
ausgebildet wurde. Daher sollten diese Inhalte nach Méglichkeit parallel anlassbezogen, z. B. im
Rahmen der Realisierung neuer Markierungslésungen durch ansprechend aufbereitetes Informati-
onsmaterial, Internetseiten, soziale Medien und iiber Veranstaltungen transportiert werden.

Die AGFK Baden-Wirttemberg stellt zur Kommunikation von Markierungsldsungen fir den Radver-
kehr ein vielfaltiges Angebot zur Unterstiitzung der lokalen Kommunikation zur Verfiigung.
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9. Finanzierung/Forderung

Auf EU-, Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene existieren verschiedene Maglichkeiten, Mal3-
nahmen fir den Radverkehr finanzieren oder férdern zu lassen. Das gilt sowohl fir den Bau neuer
Radverkehrsinfrastruktur als auch fir die sog. ,weichen” FérdermaBnahmen, wie z. B. Konzepte,
Kommunikationskampagnen oder Events.

Fur Fragen rund um Radverkehrsforderung nach dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (LGVFG) stehen in den Regierungsprasidien Ansprechpartnerinnen und -partner zur Verfigung.

Ein stets aktueller Uberblick iiber die Férdermaoglichkeiten und die Ansprechpartnerinnen und -partner
in den Regierungsprasidien wird unter www.fahrradland-bw.de in der Rubrik ,Fordermittel” gegeben.
Dariber hinaus gibt die Forderdatenbank, die im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP)
im Auftrag der Bundesregierung gepflegt wird, Informationen und Hilfen wber férderfahige Mal3-
nahmen sowie die Voraussetzungen und Antragsverfahren: www.nationaler-radverkehrsplan.de/
de/foerderfibel
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