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Auf welchen Wegen konnen Radfahrer gefuhrt
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sicher, direkt, komfortabel, attraktiv
Welche Losungen gibt es?
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Welche Fihrungsformen gibt es fir Radfahrer?

Wer den Radverkehr starken mochte, muss den Radfahrern eine
Infrastruktur zur Verfigung stellen, welche den Bedirfnissen der
Radfahrer gerecht wird. Fiur die Alltagsradler ist vor allem die
Verkehrssicherheit und der erforderliche Zeitbedarf fir eine
bestimmte Strecke von grofler Bedeutung. Einen wesentlichen
Beitrag dazu konnen bzw. missen geeignete Fihrungsformen fir
den Radler leisten. Im nachfolgenden Kapitel stellen wir lhnen die
wichtigsten Fuhrungsformen vor und bewerten diese. Dabei
sprechen wir auch Empfehlungen fir die Wegebreiten aus. Diese
sind als Mindestbreiten fir einen sicheren und komfortablen
Radverkehr zu verstehen. Bei einer hohen Netzbedeutung bzw.
hoher Radfahrerfrequenz konnen die Radverkehrsfihrungen
natlrlich auch breiter ausgebaut werden.

gemeinsamer Geh- und Radweg

nicht benutzungspflichtiger Radweg
getrennter Geh- und Radweg

Radweg

Gehweg mit dem Zusatz , Radfahrer frei”
Schutzstreifen

Radfahrstreifen

geschitzter Radfahrstreifen

Fahrradstrafle

Fihrung auf der Fahrbahn im Mischverkehr

d 1: Gemeinsamer Geh- und Radweg

d 2: Getrennter Geh- und Radweg

d 3: Radfahrstreifen

d 4: geschitzter Radfahrstreifen ausserorts
Bild 5: Schutzstreifen

Bild 6: Fahrradstralle
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Gemeinsamer Geh- und Radweg

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg ist eine Flache, welche nur von
Radfahrern und Ful3ganger benutzt werden darf. Kfz-Verkehr ist
darauf verboten. Im hier beschriebenen Fall handelt es sich um
einen fir den Radverkehr benutzungspflichtigen gemeinsamen
Geh- und Radweg, welcher mit Verkehrszeichen 240 angeordnet
ist.

Sofern der Radfahrer nicht auf der Fahrbahn gefiihrt wird, stellen
gemeinsame Geh- und Radwege in Siddeutschland den
Standardfall der Radverkehrsfiihrung ausserorts dar. Aus unserer
Sicht ist der gemeinsame Geh- und Radweg hier eine geeignete
Fihrungsform, da ausserorts meist nur sehr wenige Fuf3iganger
unterwegs sind. Der gemeinsame Geh- und Radweg steht
auflerhalb der Ortschaften also vorwiegend den Radfahrern zur
Verfligung, wodurch schnelles und sicheres Radfahren moglich ist.
Ist allerdings auch ausserorts mit einem hoheren FuBverkehrsauf-
kommen zu rechnen, ist ein Trennung von Radfahrern und
FuBgangern sehr zu empfehlen.

Die Mindestbreite fir gemeinsame Geh- und Radwege betragt 2,50
m. Dies ermdglicht ausserorts [(bei geringem Fufiganger-
aufkommen) einen ziigigen gefahrlosen Begegnungsverkehr. Bei
hoherem Radverkehrsaufkommen, z. B. auf Radhauptverbindungen
sind 3,0 m zu empfehlen. Ab dieser Breite konnen drei Radfahrer
gefahrlos nebeneinander radeln. Dies ermdglicht gleichzeitig
Begegnungs- und Uberholverkehr.

Durch seitliche Fahrbahnmarkierungen (siehe Bild 2] kann die
Wahrnehmung der Verkehrsflache, v. a. bei Dunkelheit und Nasse,
deutlich erhoht werden. Allerdings bedarf es hierzu auch der
entsprechenden Breite. Wir empfehlen Markierungen erst ab einer
baulichen Mindestbreite von 2,50 m.

Abbildung 1: Verkehrszeichen 240 ,,gemeinsamer Geh- und Radweg”

Bild 2: Beispiel fir einen gemeinsamen Geh- und Radweg ausserorts mit
seitlicher Fahrbahnmarkierung
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Bild 1: Der Radverkehr wird von der Fahrbahn kommend auf einen
gemeinsamen Geh- und Radweg geleitet. Zwei nebeneinander gehende
FuBganger beeintrachtigen die Radfahrer. Die Radfahrer missen bereits auf
der Fahrbahn - im Kreuzungsbereich — abbremsen. Noch starker abbremsen
miussten Radfahrer, wenn bei roter Fuflgangerampel wartende Fuf3ganger den
Bereich blockieren. Das ist nicht nur argerlich sondern bei einem Wechsel der
Ampelschaltung durchaus auch gefahrlich.

Bild 2: Beispiel fur einen stark frequentierten gemeinsamen Geh- und Radweg
- hier konnen Beeintrachtigungen fir beide Nutzergruppen entstehen.

Die Bilderserie auf der nachste Seite veranschaulichen einen typischen
Konflikt bei gemeinsamen Geh- und Radwegen [v. a. innerorts). FuBganger
missen dem schnelleren Radverkehr ausweichen, oder die Radfahrer miissen
stark abbremsen.
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Gemeinsame Geh- und Radwege mit Benutzungspflicht fir den
Radverkehr sind aber auch in innerdrtlichen Bereichen haufig
anzutreffen. Innerortlich sind sie jedoch fur beide Nutzergruppen
nur sehr eingeschrankt geeignet.

Uberwiegt der Radverkehr, werden die FuBgdnger an die Seite
gedrangt. Gibt es viele FulBganger, wird der Radverkehr massiv
behindert und ausgebremst. Einzelne Fuliganger gehen meist eher
mittig und blockieren so einen Grofiteil der Verkehrsflache. Sind
zwei oder mehr Fuf3ganger gemeinsam unterwegs, laufen sie eher
nebeneinander um sich zu unterhalten. Fir den Radfahrer steht
dann nicht mehr viel Platz zur Verfigung, schon gar nicht bei
Begegnungsverkehr. Der Radfahrer muss sein Tempo stark
reduzieren. Zudem kommt es aufgrund der sehr unterschiedlichen
Geschwindigkeiten zwischen Fu3gangern und Radfahrern haufig zu
Konflikten. Gerade wenn die Radfahrer schnell von hinten
kommen, erschrickt schon mal der eine oder andere Fuf3ganger.
Zusatzlich verstarkt wird das Problem der unterschiedlichen
Geschwindigkeiten zwischen FufB3gangern und Radfahrern bei
Gefallestrecken.

In der ERA (Ausgabe 2010) werden Ausschlusskriterien fir die
gemeinsame Fihrung von Fu3gangern und Radfahrern aufgefihrt.
Unter anderem werden folgende Punkte genannt:

® Strallien mit intensiver Geschéaftsnutzung
® Hauptverbindungen des Radverkehrs

® dichte Folge von unmittelbar an Gehwegen mit Mindestbreite
angrenzende Hauseingange

® zahlreiche untergeordnete Knotenpunkt- und Grundstiicks-
zufahrten bei beengten Verhaltnissen

® Und wir erganzen: regelmafiiges Aufkommen von Fufigangern
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Sie haben soeben gesehen, dass gemeinsame Geh- und Radwege
innerorts keine geeignete Fihrungsform sind. Dennoch treffen wir
sie regelmaflig an - hier besteht grof3er Handlungsbedarf. Nicht
selten sind sogar gemeinsame Geh- und Radwege anzutreffen,
welche in beide Fahrtrichtungen eine Benutzungspflicht fir die
Radfahrer vorschreiben (siehe Abbildung 1). Dies ist bei
Einmindungen von Seitenstralen und Grundstickszufahrten
besonders problematisch. Der angeordnete Zweirichtungsverkehr
ldsst ndmlich Radfahrende als ,Geisterfahrer” aus der falschen
Richtung kommen. Fir den aus der Seitenstrafle ausfahrenden
Verkehr kommen also nicht nur von links, sondern auch von rechts
Radfahrer und fur den in die Seitenstraf3e einbiegenden Verkehr
kommen die Radfahrer nicht nur von vorne, sondern auch von
hinten. In beiden Fallen wird mit Radlern von rechts bzw. von
hinten meist nicht gerechnet. Die Gefahren sind grof3. Auch
Hinweise auf kreuzenden Radverkehr wie in Bild 2 dargestellt oder
Bodenmarkierungen mit Radpiktogrammen und Richtungspfeilen
konnen das Problem nur teilweise entscharfen. Hinzu kommen bei
innerortlichen Einmindungen immer wieder eingeschrankte
Sichtfelder durch Bebauungen oder Bewuchs. Gerade schnelle
Radfahrer werden dadurch zum Teil zu spat wahr genommen.

Fazit gemeinsamer Geh- und Radweg mit Benutzungspflicht

® Komfortables, schnelles Radfahren ist innerorts auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen selten moglich. Und auch die
FuBganger werden beeintrachtigt. Da gibt es bessere Losungen!

® /weirichtungsradwege sind innerorts problematisch und
missen vermieden werden.

® Ausserorts, bei geringem Fuflgangeraufkommen, stellen
gemeinsame Geh- und Radwege eine praktikable und geeignete
Flihrungsform dar.

® Die Mindestbreite betragt 2,50 m.
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Bild 1: Beispiel fir einen nicht geeigneten, zu schmalen gemeinsamen Geh- und
Zweirichtungsradweg innerorts. Die Breite wird im Bereich des Hauszuganges
noch zusatzlich verringert Nicht nur die geringe Wegebreite ist problematisch,
sondern auch die Gefahrdung der Radfahrer aufgrund der sehr
unibersichtlichen Grundstiicksausfahrten.
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Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Eine Radwegebenutzungspflicht ist nach den Vorgaben der
Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrsordnung (VwWV-StV0) nur
dann anzuordnen, wenn folgende drei Kriterien erfillt sind:

1. Es besteht eine Gefahrenlage auf der Fahrbahn.

2. Eine den Vorgaben der VwV-5StVO entsprechende Infrastruktur
ist vorhanden.

3. Ausreichende (Rest-)Breiten fiir den FuBverkehr sind gegeben.

Teilweise ist nur Kriterium 1 gegeben. Die Kriterien 2 und 3
mussen bei gemeinsamen Geh- und Radwegen auch gemeinsam
betrachtet werden. Gerade innerorts sind immer wieder zu
schmale gemeinsame Geh- und Radwege anzutreffen.

Das Thema Radwegebenutzungspflicht hat eine hohe Bedeutung
fur Versicherungs- und Haftungsfalle. Wenn Radfahrende trotz
einer angeordneten Benutzungspflicht auf der Fahrbahn fahren
und es zu einem Unfall kommt, so wird ihnen zumindest eine
Teilschuld angelastet werden. Ebenfalls problematisch wird es,
wenn Radfahrende die angeordnete Benutzungspflicht befolgen
und einen Unfall haben. Das Hauptproblem haben dann zunachst
natdrlich die verunfallten und verletzen Radfahrenden. Auch wenn
sie sich verkehrsrechtlich korrekt verhalten haben. Die
haftungspflichtige Versicherung des Unfallverursachers wird aber
die RechtmafBligkeit der angeordneten Benutzungspflicht prifen.
Wenn diese nicht den Vorgaben der VwV-5tVO entspricht, so wird
dies auch Folgen fir die Kommune bzw. die anordnende Behorde
haben.

Es ist also fir alle Beteiligten von Interesse, dass v. a. die inner-
ortlichen Radwegebenutzungspflichten im Rahmen von Verkehrs-
schauen detailliert Uberprift und bei Bedarf aufgehoben werden.

Zu bedenken ist auch, dass sich gerade entlang vieler inner-
ortlicher Hauptstraflen beidseitig Ziele des Radverkehrs befinden,
welche bei einer ausschliefilich einseitigen Fihrung - mit
Benutzungspflicht - nur erschwert erreichbar sind.
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Nicht benutzungspflichtige Radwege

Eine gute Alternative zu benutzungspflichtigen Radwegen stellen
Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht dar. Solche Wege
werden mit einem Bodenpiktogramm, dass optisch dem
Verkehrszeichen 240 entspricht, jedoch ohne blauen Kreis und
Umrandung markiert. Ein weiteres Verkehrszeichen ist nicht
erforderlich. Das Bodenpiktogramm soll den Nutzern die
Eigenschaft des Weges als gemeinsamer Geh- und Radweg klar
vermitteln. Naturlich gilt auch hier das Gebot der gegenseitigen
Ricksichtnahme und die Radfahrer missen mit angepasster
Geschwindigkeit unterwegs sein.

Auf diesen Wegen haben die Radfahrer zwar ein Benutzungsrecht,
jedoch keine Benutzungspflicht. Sie konnen also frei wahlen.
Unsichere und langsamere Radfahrer werden dann eher auf dem
Geh- und Radweg radeln. Die schnellen und sicheren Radfahrer
werden voraussichtlich die Fahrbahn bevorzugen. Es ist folglich
auch nicht zu erwarten, dass plotzlich alle Radfahrer auf die
Fahrbahn wechseln und dort durch teils sehr geringe
Fahrgeschwindigkeiten zum Hindernis fir den Kfz-Verkehr werden
wirden.

Neben einem nicht benutzungspflichtigen Radweg ist es maglich
eine weitere Radverkehrsfihrung anzubieten, wie z. B. einen
Schutzstreifen.

Unseres Erachtens stellen nicht benutzungspflichtige Radwege
gerade innerorts eine sehr gute Alternative zu gemeinsamen Geh-
und Radwegen mit Benutzungspflicht und auch zu Gehwegen mit
dem Zusatz ,Rad frei” dar.

Bilder 1 und 2: Kennzeichnung eines gemeinsamen Geh- und Radweges ohne
Benutzungspflicht fiir die Radfahrer mit einem Bodenpiktogramm, ahnlich dem
Verkehrszeichen 240.

Bilder 3 und 4: Schutzstreifen und nicht benutzungspflichtiger Radweg
nebeneinander, in entgegengesetzter Fahrtrichtung.
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Getrennte Geh- und Radweg sind innerorts flir Radfahrer und
FuBganger wesentlich besser geeignet als gemeinsame Geh- und
Radwege. Im hier beschriebenen Fall handelt es sich um einen fir
den Radverkehr benutzungspflichtigen getrennten Geh- und
Radweg, welcher mit Verkehrszeichen 241 angeordnet ist. Kfz-
Verkehr ist darauf natirlich verboten. Und auch die Fuf3iganger und
Radfahrer werden voneinander getrennt und dirfen die jeweils
andere Flache nicht nutzen. Dadurch steht jeder Nutzergruppe ihre
eigene Spur zur Verfigung. Die Radfahrer konnen sich also zligig
und sicher auf dem Radweg bewegen und die Fu3ganger kommen
nicht in Konflikte mit den Radfahrern. Zahlreiche Beobachtungen
von uns ergaben, dass sich sowohl Radfahrer als auch Fuf3ganger
mit sehr grof3er Mehrheit an diese Trennung halten. Voraussetzung
ist, dass lhnen die Trennung bewusst gemacht wird. Dazu geniigt
das Verkehrszeichen alleine nicht immer. Zusatzlich mochten wir
am Beginn eines getrennten Geh- und Radweges und anschlieflend
in regelmaBigen Abstanden und bei Einmindungen das Aufbringen
von Rad- und FufBlgangerpiktogrammen empfehlen. Eine weitere,
jedoch aufwendigere Moglichkeit, ist die Verwendung von
verschiedenen Oberflachenmaterialien. So kann z. B. der Radweg
asphaltiert und der Gehweg gepflastert werden. Beispielfotos
finden Sie auf der nachsten Seite.

Der Radweg sollte eine Breite von mindestens 2,00 m, bel
Begegnungsverkehr besser 2,50 m, haben. Hinzu kommen
Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m zum Fahrbahnrand und 0,30 m
zum Gehweg. Der angrenzende Gehweg muss mindestens 1,80 m
breit sein und einen Sicherheitstrennstreifen von 0,20 m zu
angrenzenden Gebauden, Mauern, Zaunen etc. aufweisen.

Hinweis: Weitere Informationen zu Breiten von Sicherheitstrennstreifen,
Gehwegen, Radwegen und angrenzenden Fahrstreifen finden Sie in den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA].

Verkehrszeichen 241 , getrennter Geh- und Radweg”

Beispiel fur einen getrennten Geh- und Radweg. fop p|an
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Fazit: Getrennte Geh- und Radwege sind eine sehr geeignete
Fihrungsform fir Radfahrer und auch Fufiganger. Im Bereich von
Kreuzungen und Einmindung ist aber darauf zu achten, dass die
Radfahrer im Blickfeld des Kfz-Verkehrs sind.

Auf dieser Seite haben wir einige Fotos von gelungenen Beispielen
zusammen gestellt.

Bilder 1 und 2: Durch Bodenpiktogramme wird zusatzlich auf die Trennung von
FuBgangern und Radfahrern hingewiesen. Im Bild rechts oben wird im Bereich
einer Briicke der Radweg zusatzlich mit roter Fahrbahnmarkierung
gekennzeichnet.

Bild 3: Die Trennung von Fu3gangern und Radfahren wird durch zwei
unterschiedliche Belage (Radweg asphaltiert, FuBweg gepflastert] optisch hervor
gehoben. Unsere Beobachtungen an einem sehr stark von Fufigangern und
Radfahrern frequentierten Abschnitt zeigen, dass sich eine sehr grof3e Mehrheit
der Menschen an die Trennung halt.

Bild 4: Wir empfehlen nicht nur am Anfang eines getrennten Geh- und
Radweges, sondern in regelmafigen Abstanden auch auf der Strecke
Bodenpiktogramme aufzubringen. Im dargestellten Beispiel ist dies nicht erfolgt.
Bild 5: Die Radfahrer werden von einen Radfahrstreifen auf einen getrennten
Geh- und Radweg Ubergeleitet.

Bild 6: Der getrennte Geh- und Radweg ist durch die rote Fahrbahnmarkierung
klar gekennzeichnet. Im Kurvenbereich wird der Zweirichtungsradverkehr
zudem getrennt. Die Richtungspfeile verdeutlichen den Radfahrern, wo sie
fahren diirfen. Eine sehr gute Losung.
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Radweg

Baulich angelegte Radwege sind sowohl von der Fahrbahn als auch
vom Gehweg getrennte Fahrspuren nur fir die Radfahrer. Sie
werden mit Verkehrszeichen 237 angeordnet und sind fir die
Radfahrer benutzungspflichtig. FuB3ganger und Kfz dirfen die
Radwege nicht nutzen.

Eigenstandige Radwege sind bei guter Ausfihrung eine sehr
geeignete Fihrungsform. Auf ihnen ist schnelles, komfortables
Radfahren bei gleichzeitig hohem Sicherheitsniveau moglich.

Mochten Sie Radwege in innercortlichen Bereichen umsetzen,
mochten wir Ihnen in der Regel Einrichtungsradwege empfehlen.
Dadurch werden die Gefahren bei Begegnungsverkehr und v. a. bei
Einmindungen reduziert (siehe hierzu Erlauterungen bei
gemeinsamen Geh- und Radwegen).

Die Mindestbreite von Einrichtungsradwegen betragt 1,60 m.
Jedoch ist bei dieser Breite ein Uberholvorgang nur eingeschrankt
moglich. Ein gefahrloses, ziigiges Uberholen von Radfahrern
untereinander muss aber fur eine leistungsfahige Radinfrastruktur
gewahrleistet sein. Wir empfehlen daher eine Breite von
mindestens 2,00 m bei Einrichtungsradwegen. Fir Zweirichtungs-
radwege betragt die Mindestbreite 2,00 m. Dies ermdaglicht
Begegnungs- oder Uberholverkehr. Komfortabler sind aber Breiten
ab 2,50 m. Bei einer hohen Frequentierung des Radweges (z. B. in
der N&he eines Schulzentrums) kénnen sowohl Einrichtungs- als
auch Zweirichtungsradwege natirlich auch breiter ausgebaut
werden.

Abbildung 1: Verkehrszeichen 237

Bild 2: Radpiktogramm und Richtungspfeil verdeutlichen die erlaubte Nutzung
eines Einrichtungsradweges.

Bild 3: Rad- und Fulweg sind deutlich getrennt - hier kommt man zligig voran.
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Gehweg - Rad frei

Uber die Nachteile und Probleme einer gemeinsamen Nutzung von
Verkehrsflachen durch Radfahrer und FuB3gangern haben Sie im
Abschnitt ,gemeinsamer Geh- und Radweg” gelesen. Das Gesagte
gilt auch fir Gehwege, welche mit dem Zusatzzeichen 1022 ,Rad
frei” zur Mitbenutzung durch Radfahrer frei gegeben sind. Hier
kommt aber hinzu, dass die Radfahrer nur mit Schritttempo (4-7
km/h) radeln dirfen. FuBganger haben absoluten Vorrang.

Fir den Alltagsradverkehr sind Gehwege mit dem Zusatz ,.Rad frei”
daher nicht geeignet.

Die Radfahrer missen den fir sie freigegebenen Gehweg jedoch
nicht nutzen - es ist nur ein Angebot. Sie dirfen genauso auch auf
der Fahrbahn radeln. Ein fir die Radfahrer frei gegebener Gehweg
ist nur fir besonders schutzbedirftige, langsame Radfahrer
sinnvoll - bei einer gleichzeitig hohen Verkehrsgefahrdung auf der
Fahrbahn. Ein Teil dieser schutzbedirftigen Radfahrer, namlich
Kinder bis 10 Jahre, dirfen immer auf dem Gehweg radeln, auch
wenn dieser nicht fur die Radfahrer frei gegeben ist. Und bei
Kindern bis einschlie8lich 8 Jahre dirfen zudem begleitende
Aufsichtspersonen (z. B. die Eltern) immer auf Gehwegen radeln.

Gehweg - Rad frei sind nach unseren Beobachtungen in vielen
Fallen eine Verlegenheitslosung oder eine ,Alibi-Losung”. Es wird
suggeriert, dass eine Radverkehrsfiihrung bereit stehe. Diese tragt
aber kaum zur Radverkehrsforderung bei.

Abbildung: Verkehrszeichen 239 mit Zusatzzeichen 1022-10

Bild 2: Fiur die Radfahrer sind freigegebene Gehwege meist nicht geeignet.
Zigiges Radfahren ist nicht erlaubt und ware auch oft gar nicht moglich.
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Schutzstreifen

Schutzstreifen fir Radfahrer konnen innerorts verwirklicht werden.
Sie sind ein Teil der Fahrbahn und dirfen von Kfz im Bedarfsfall
(z. B. beim Ausweichen] Uberfahren werden. Die Mindestbreite
eines Schutzstreifens betragt 1,25 m [(ohne die Leitlinie).
Schutzstreifen werden mit einer unterbrochenen Schmalstrich-
markierung markiert.

Wichtig ist unseres Erachtens zudem ein Fahrradpiktogramm in
regelmaBigen Abstanden, um allen Verkehrsteilnehmern zu
verdeutlichen, dass der Schutzstreifen fir die Radfahrer da ist. Die
Radpiktogramme sind ein wichtiger Hinweis fir den Kfz-Verkehr,
dass dieser mit Radfahrern rechnen muss.

Fir Radfahrer besteht keine Benutzungspflicht des Schutz-
streifens. Das bedeutet, dass neben einem Schutzstreifen (in die
gleiche Fahrtrichtung) auch noch eine weitere nicht benutzungs-
pflichtige Radverkehrsfihrung maoglich ist. Zum Beispiel ein
Gehweg mit dem Zusatz ,Rad frei”. Dadurch ist es maglich, fir
unterschiedliche Radfahrtypen nebeneinander liegende Angebote
zu schaffen. Ein weiterer Vorteil ist, dass Radfahrer auf
Schutzstreifen im direkten Sichtfeld des Kfz-Verkehrs sind und
somit gut wahrnehmbar sind. Da fur Schutzstreifen nur eine
Markierung erforderlich ist, kdnnen diese ohne grof3eren Aufwand
auf vorhandenen Straf3en verwirklicht werden. Die Fahrbahnbreite
fur den Kfz-Verkehr (ohne Schutzstreifen) soll mindestens 4,50 m
betragen. Ist die verbleibende Fahrbahnbreite schmaler als 5,50 m
darf keine Mittelleitlinie auf der Fahrbahn markiert werden.

Doch wie geeignet sind Schutzstreifen wirklich? Nicht umsonst gibt
es hier immer wieder Diskussionen.

Bild 1 zeigt einen ausreichend breiten Schutzstreifen an einer innerstadtischen
Hauptverkehrsachse.

Bild 2: Schutzstreifen mit ca. Mindestbreite. Durch die gepflasterte
Wasserfiihrung wird der zur Verfligung stehende Raum weiter verringert. Die
angrenzende schmale Fahrspur ,zwéngt” den Radfahrer regelrecht ein.
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Begrindet auf unseren personlichen Beobachtungen und
Erfahrungen an und auf Schutzstreifen, erachten wir diese nur
teilweise flr eine geeignete Fiihrungsform. (Diese Meinung teilen
auch andere Radverkehrsexperten). In der Realitat ergeben sich
einige Konflikte. So ist zu beobachten, dass der Kfz-Verkehr
Schutzstreifen teilweise ohne jeglichen Grund Uberfahrt oder der
Uberholabstand zu den Radfahrern sehr knapp ist. Ein Teil der
Autofahrer fahrt direkt an der Leitlinie entlang. Der Mindest-
Uberholabstand von 1,50 m wird nicht eingehalten. Ist dann der
Schutzstreifen nur mit der Mindestbreite ausgefiihrt, ist das
Sicherheitsempfinden fir die meisten Radfahrer gering. Zudem
mussen wir immer wieder feststellen, dass die tatsachlich fir den
Radfahrer zur Verfigung stehende Breite durch gepflasterte
Wasserfuhrungen und Wasserablaufkasten beeintrachtigt wird
(siehe Bild links oben).

Daher empfehlen wir generell, Schutzstreifen mindestens 1,50 m
oder breiter auszufuhren. Die Wasserfihrung darf dabei nicht
mitberechnet werden.

Leider ist auch immer wieder zu beobachten, dass Schutzstreifen
zum kurzzeitigen Parken (und Ausladen] genutzt werden, obwohl
dies nicht erlaubt ist. Dem Radfahrer nutzt in diesem Moment aber
das Verbot nichts, er muss auf die Fahrbahn ausweichen.
Parkplatze direkt entlang von Schutzstreifen bergen ebenfalls
Gefahren. Gerade beim rickwarts ein- und ausparken wird ein
(schneller) Radfahrer schon mal tbersehen - die Folgen konnen
fatal sein. Bei zu schmalen Parkstanden wird der Schutzstreifen
sogar von parkenden Fahrzeugen mitgenutzt. Und bei Langspark-
standen entstehen Gefahren bei der Offnung der Fahrertiir.

Bild 1: Die zur Verfligung stehende Breite des Schutzstreifens wird durch
Wassereinlaufkasten und parkende Fahrzeuge verringert.

Bild 2: Durch die Offnung der Autotiir wird der Schutzstreifen fast vollstandig
blockiert.
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.Schutzstreifen erfiillen aus Sicht des ADFC nicht
die Anforderungen an eine Radverkehrs-
infrastruktur, auf der Menschen aller Altersgruppen
und Nutzertypen zlgig, sicher und komfortabel
Rad fahren konnen.™ *

* Quelle: ,So geht Verkehrswende” in der Fassung vom November 2018;
Herausgeber: Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V., Bundesverband

Die Gefahren und Behinderungen durch parkende Fahrzeuge und
temporar zugestellte Schutzstreifen konnen nur durch ein
absolutes Halteverbot eingedammt werden. Parkplatze direkt an
Schutzstreifen missen unbedingt vermieden werden. Die in den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (,ERA") genannten Sicher-
heitstrennstreifen von 0,50 m zu Langsparkstreifen und 0,75 m zu
schrag parkenden Fahrzeugen fiihren unseres Erachtens zu keiner
befriedigenden Losung. Das Ein- und Ausparken behindert und
gefahrdet weiterhin die Radfahrer. Und auch die Gefahren durch
unvermittelt aufgehende Autotiren werden bei einem Abstand von
0,50 m nicht vollstandig ausgeschlossen - die Tiren sind breiter.
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Insgesamt sind Schutzstreifen in vielen Fallen ein kontroverses
Thema. Bei schmalen innerortlichen Querschnitten sind sie oft die
einzige Moglichkeit fir eine Radverkehrsfihrung und werden daher
vehement gewinscht. Allerdings belegen Studien, dass die
faktische Sicherheit der Radfahrenden durch Schutzstreifen nicht
steigt. Sicherlich ist es so, dass die gefuhlte Sicherheit zunimmt -
schon allein, da durch Schutzstreifen und Radfahrpiktogramme
eine Legitimation des Radverkehrs auf der Fahrbahn auftritt und
allen Verkehrsteilnehmern klar ist, dass Radfahrende hier fahren
durfen, dennoch ist ein ausreichender StraBlenquerschnitt zwin-
gend erforderlich, sonst besteht kein Zugewinn an Sicherheit.

Die genannten Faktoren flihren dazu, dass fir einen nicht
unerheblichen Anteil der Radfahrenden das Sicherheitsempfinden
auf Schutzstreifen gering ist. Wir empfehlen daher immer zuerst
nach besseren Losungen zu suchen. So zum Beispiel Radfahr-
streifen, welche einen ahnlichen Platzbedarf benotigen. Diese
erlautern wir lhnen auf den folgenden Seiten.

Fazit Schutzstreifen
® Vorteil: Radfahrende sind im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs.

® Schutzstreifen sind nur bedingt fur alle Radfahrende geeignet,
da das Sicherheitsempfinden auf ihnen eingeschrankt ist.

® Wir empfehlen eine Anwendung nur dann, wenn keine andere
Losung moglich ist und die Verkehrsgefahrdung als gering
eingestuft werden kann. In der Regel sind eigenstandige
Radverkehrsfihrungen, wie z. B. Radfahrstreifen, besser.

® Wir empfehlen eine Mindestbreite von 1,50 m. Diese Breite darf
nicht durch Wasserfihrungen oder Wasserablaufkasten
beeintrachtigt werden.

® Parkplatze entlang von Schutzstreifen missen unbedingt
vermieden werden.
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Radfahrstreifen

Gegenliber den Schutzstreifen sind Radfahrstreifen in vielen Fallen
das bessere Angebot fur die Radfahrer. Radfahrstreifen sind durch
eine Breitstrichmarkierung von der Fahrbahn abgetrennte
Sonderstreifen fir den Radverkehr. Sie sind fiur Radfahrer
benutzungspflichtig. Es kann also keine paralleles Angebot wie
zum Beispiel ein Gehweg mit dem Zusatz ,Rad frei” angeboten
werden. Vom Kfz-Verkehr darf der Radfahrstreifen nur zum
Abbiegen, bei Einfahrten und zum Erreichen von Parkplatzen
uberfahren werden. Parken und Halten auf den Radfahrstreifen ist
nicht erlaubt. FuBganger durfen auf dem Radfahrstreifen nicht
gehen. Der Radfahrer hat also eine eigene Fahrspur. Zu beachten
ist, dass Radfahrstreifen immer nur in eine Richtung befahren
werden durfen. Damit allen Verkehrsteilnehmern die Funktion des
Radfahrstreifens klar ist, sollten sehr regelmaflig Fahrradpikto-
gramme als Bodenmarkierungen aufgebracht werden. Moglich ist
auch eine Einfarbung des Radfahrstreifens. In Sitddeutschland
erfolgt dies meist in rot. Dadurch hebt er sich deutlich von der
restlichen Fahrbahn ab.

Wie schon bei den Schutzstreifen ausfihrlich dargestellt, sind
Parkplatze unmittelbar neben Schutz- und Radfahrstreifen eine
Gefahrenquelle. Sofern auf die Parkplatze direkt neben
Radfahrstreifen wirklich nicht verzichtet werden kann, muss ein
Sicherheitstrennstreifen  markiert werden. Von parkenden
Fahrzeugen in Langsrichtung zum Radfahrstreifen soll der
Sicherheitstrennstreifen laut ERA 0,75 m sein - das ist unseres
Erachtens das absolute Mindestmal3. Bild 2 zeigt einen markierten
Sicherheitstrennstreifen, der sicher besser als keine Markierung
ist. Die Gefahren, welche von ein- und ausparkenden Fahrzeugen
ausgehen, kann der Sicherheitstrennstreifen jedoch nicht
vollstandig verhindern, daher ware der Verzicht auf Parkplatze
unmittelbar neben Radfahrstreifen noch besser.

Bild 1: rot eingefarbter Radfahrstreifen an einer Hauptverkehrsachse
Bild 2: Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen zu Parkplatzen
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Im Bereich von Einmindungen und Abzweigungen wird die
ansonsten durchgezogene Breitstrichmarkierung unterbrochen.
Der Kfz-Verkehr darf hier den Radfahrstreifen zum ein- und
abbiegen uberfahren. Das Bild links zeigt eine solche Situation.

Die Mindestbreite von Radfahrstreifen betragt 1,85 m, inklusive der
Breitstrichmarkierung  von 0,25 m. Da Radfahrstreifen
benutzungspflichtig sind, ist es unseres Erachtens sehr wichtig,
dass Uberholvorgdnge unter Radfahrern problemlos und gefahrlos
moglich sind. Zu berlcksichtigen ist, dass der eBike-Boom, v. a.
bergauf, die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Radfahrern
verstarkt, dies fiihrt zu mehr Uberholvorgdngen. Komfortables
Uberholen ist ab einer Breite von ca. 2,00 m mdglich. Dabei sollte
die Breitstrichmarkierung nicht mitgerechnet werden - zumal ja
links davon der Kfz-Verkehr rollt und der Radfahrer beim
Uberholen nicht auf dessen Fahrbahn kommen darf. Ebenso
sollten bei der Breite evtl. vorhandene gepflasterte
Wasserfuhrungen und Einschrankungen der Breite durch
Wassereinlaufe nicht mitgerechnet werden. Sind diese Elemente
vorhanden, werden die Radfahrer namlich weiter in der Mitte
radeln.

Die Regelbreite von angrenzende Kfz-Fahrstreifen betragt nach
den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrafen (RASt] 3,25 m
(Mindestbreite 2,75 m). Fir die Bereitstellung von beidseitigen
Radfahrstreifen und zwei Fahrspuren sind also mindestens 9,20 m,
besser tiber 10 m Gesamtbreite erforderlich.

Wichtig ist allerdings auch, dass die Radfahrstreifen nicht plotzlich
vor Ampeln, Verkehrsinseln oder Kreuzungen enden - Ziel sind
schliefilich  durchgehende Radverkehrsanlagen wund sichere
Kreuzungen. Zwei mogliche Losungswege folgen auf der nachsten
Seite.

Bild 1: Radfahrstreifen mit unterbrochener Breitstrichmarkierung im Bereich
einer Abzweigung
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Radfahrstreifen eignen sich sehr gut, um an Kreuzungen mit
Ampeln die Radfahrer seitlich vorbei an den wartenden Kfz nach
vorne zu fuhren. Mit einer vorgezogenen Haltelinie fir den
Radverkehr kann dann ermaglicht werden, dass die Radfahrer bei
.griin” vor den Kfz starten konnen. Das hat mehrere Vorteile:

® Die Radler konnen zligiger fahren, da sie auch bei ,.rot” bis nach
vorne durchfahren konnen. Missten sie in einer langeren
Schlange warten, besteht sogar die Gefahr, dass sie in einer
Ampelphase gar nicht Gber die Kreuzung kommen.

® Dadurch das die Radfahrer vor den Kfz stehen, werden sie von
deren Fahrern sehr gut gesehen. Zudem kommt es zu
wesentlich weniger Uberschneidungen zwischen Kfz- und
Radverkehr im Kreuzungsbereich, da die Radler zuerst starten
und somit vor den Fahrzeugen die Kreuzung passieren. Gerade
auch die Gefahrdung der Radfahrer durch rechtsabbiegende Kfz
wird also wesentlich verringert.

Beide Bilder zeigen vorgezogene Haltelinien fir den Radverkehr. In
Bild 1T mit einer komfortablen Aufstellflache fir mehrere Radfahrer
auf der gesamten Fahrspurbreite. In Bild 2 sehen Sie gesonderte
Fahrspuren sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fir die Radfahrer
jeweils geradeaus und auch zum Abbiegen nach links. Das ist
gleichberechtigte Verkehrsplanung fir Rad- und Kfz-Verkehr -
vorbildlich!

Fazit Radfahrstreifen
® Vorteil: Radfahrer sind im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs.

® Vorteil: Radfahrer hat eigene Fahrspur, dadurch hohere
Sicherheit und hoheres Sicherheitsempfinden

® Vorteil: zigiges, schnelles Radfahren maglich

ORadfahrstreifen sollten Uber 2,0 m breit sein, damit
Uberholvorgange unter den Radfahrern gut moglich sind.
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Geschutzter Radfahrstreifen

.Protected Bike Lanes”, zu deutsch ,geschiitzte Radfahrstreifen”
sind in der Presse sehr prasent und werden teils als Allheilmittel
der Radverkehrsforderung gefeiert. Unter einem geschitzten
Radfahrstreifen versteht man eine Fahrspur nur fir den
Radverkehr, welche durch bauliche Mittel (z. B. Poller, Baken,
Blumenkiibel) klar von der Fahrbahn abgegrenzt und geschitzt
wird. Durch diese bauliche Trennung wird das Fahren und Parken
von Autos auf der Radspur verhindert. Der Radverkehr kann also
frei, sicher und schnell flieBen. Das ist ein grof3er Vorteil. Auch die
Umsetzung erscheint leicht. Stehen mehrere Fahrspuren in eine
Richtung zur Verfligung, kann dem Autoverkehr eine Spur weg
genommen und fir einen geschitzten Radfahrstreifen genutzt
werden. Der Neubau eines Radweges ist dann nicht erforderlich.

Aber: Sie benotigen zuerst mal dieses grof3ziigige Platzangebot. In
Kleinstadten und stark befahrenen, landlichen Ortsdurchfahrten
wird es das nur sehr selten geben. Und auch in Grof3stadten ist zu
Bedenken, dass der geschitzte Radfahrstreifen an jeder
Einmindung und Grundstickszufahrt unterbrochen werden muss.
Er ist also ein sehr geeignetes Element fir die Strecke, jedoch lost
auch er nicht die Problematik an Knotenpunkten und den oft zu
knappen Verkehrsraum.

Die beiden Beispiele links zeigen gelungene Losungen in
aufBerortlichen Bereichen. In Bild 1 ist ein geschitzter Radfahr-
streifen an einer sehr stark frequentierten Hauptverkehrsachse zu
sehen. In Bild 2 ist eine Anschlussstelle an eine Autobahn mit
Bricke Uber diese Autobahn zu sehen. Urspringlich endete an
beiden Seiten der Briicke ein Radweg von regionaler Bedeutung
und die Radfahrer mussten auf die Fahrbahn wechseln oder diese,
je nach Fahrtrichtung, sogar queren. Fir die Sicherheit und
Durchgangigkeit des Radverkehrs wurden die Kfz-Fahrspuren
verschmalert, die Abbiegespur auf die Autobahn verkiirzt und der
Rad- und FuBBgangerverkehr mit massiven Betonwanden vom Kfz-
Verkehr getrennt und geschitzt.
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Fahrradstrale

Fahrradstrafie

Fahrradstralen sind Verkehrsflachen, welche dem Radverkehr
vorbehalten sind. Sie dirfen vom Kfz-Verkehr nur mitgenutzt
werden, wenn dies explizit erlaubt wird. Zum Beispiel ist es
moglich, dass Kfz-Verkehr nur fir Anlieger frei gegeben wird. Auf
FahrradstraBen qilt fiir alle Fahrzeuge (also auch Radfahrer]
Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit. Radfahrer dirfen in
FahrradstraBen  nebeneinander fahren. Gegenlber dem
motorisierten Verkehr haben sie Vorrang, der Kfz-Verkehr muss
also Rucksicht auf die Radler nehmen. ldeal ist es, wenn bei
Kreuzungen mit anderen Straflen die Fahrradstrafle vorfahrts-
berechtigt ist. Fahrradstralien konnen laut StVO dort eingerichtet
werden, wo der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist
oder demnachst sein wird. Sie sind innerorts und ausserorts
maoglich.

Gut umgesetzte FahrradstraBen sind ein sehr geeignetes
Netzelement. Sie konnen einen groBBen Beitrag zur Starkung des
Radverkehrs leisten. Und dies meist mit geringem Aufwand, da
vorhandene Straflen verwendet werden konnen. Fahrradstraf3en
konnen gerade in innerortlichen Bereichen einen wichtigen Beitrag
fir ein durchgangiges und sicher befahrbares Radnetz leisten.

Positiv hervorzuheben ist, dass in Fahrradstraf3en nebeneinander
geradelt werden darf. Die Radfahrer konnen sich dadurch
wesentlich besser unterhalten und das gemeinsame Radfahren
wird attraktiver.

Seid der Novellierung der Stra3enverkehrsordnung 2020 ist sogar
die Ausweisung einer Fahrradzone moglich. In der Fahrradzone
gelten die gleichen Regeln wie in der Fahrradstralle.

Abbildung 1: Verkehrszeichen 244

Bild 2: Beispiel fur den Beginn einer Fahrradstrafle mit entsprechendem
Verkehrszeichen, Informationen welcher Kfz-Verkehr frei ist und zusatzlicher
Bodenmarkierung. Wir empfehlen, die Bodenpiktogramme regelmaBig in der
Fahrradstraf3e zu wiederholen.
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Auch wenn bereits ein Wandel eingesetzt hat, sind Fahrradstraf3en
nach wie vor eher selten anzutreffen. Dies ist einerseits
bedauerlich fiir die Radfahrer und andererseits fihrt dies dazu,
dass bei weitem nicht allen Verkehrsteilnehmern die
Verkehrsregeln innerhalb einer Fahrradstrafle gelaufig sind. So
konnten wir schon hinter Radgruppen drangelnde und hupende
Autofahrer beobachten, welchen wohl auch nicht die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bekannt war. Hier gilt es
immer wieder Aufklarungs- und Offentlichkeitsarbeit zu leisten,
gerade dann, wenn Sie neue Fahrradstraf3en etablieren.

Bitte beachten Sie bei der Planung von Fahrradstraf3en folgendes:
® geradlinige Fihrung

Anknipfung an Quellen des Radverkehrs

Anknupfung an Zielpunkte des Radverkehrs

Freigabe nur fur Anliegerverkehr oder im |dealfall sogar autofrei

Verhinderung von Durchgangs- und Schleichverkehr (z. B. durch
Sackgassen fiir Kfz)

® Ordnung und klare Regelungen fir parkende Fahrzeuge, im
Idealfall beidseitige Parkverbote

® Die Fahrradstrafle muss als solche erkennbar sein. Dies kann
mit sich wiederholenden Bodenmarkierungen und -piktos
erreicht werden. Das Erscheinungsbild sollte in der gesamten
Region gleich sein.

Bild 1: Grofziigige Fahrradstrafle auf einer Hauptachse im Zentrum von
Karlsruhe; auf Teilabschnitten (wie im Bild) nur fiir den Radverkehr nutzbar; In
Spitzenmonaten passieren lber 200.000 Radfahrer hier eine Zahlstation in der
Nahe des Fotostandortes, im gesamten Jahresverlauf rund 1,7 Mio!
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Radfahren im Mischverkehr

Auf den vorherigen Seiten haben wir |hnen die Moglichkeiten fir
die Radverkehrsfihrung, meist getrennt vom Kfz-Verkehr,
vorgestellt. Naturlich ist auch eine Radverkehrsfihrung im
Mischverkehr auf der Fahrbahn maoglich. Bei geringen
Verkehrsstarken und/oder niedrigen Geschwindigkeiten ist dies der
Standardfall.

Im innerortlichen Bereich sind Wohnstraf3en, verkehrsberuhigte
Bereiche und Tempo-30-Zonen zu nennen. Hier kann meist
problemlos und sicher geradelt werden. Nur ruhender Verkehr
kann in Wohnstraf3en zum Hindernis werden. Auf Hauptverkehrs-
straflen ist innerorts bei zuldssiger Geschwindigkeit von 50 km/h
eine eigenstandige Radverkehrsfihrung ab ca. 4.000 - 5.000
Fahrzeugen pro Tag zu empfehlen, bei hohem Schwerlastverkehr
auch bei geringerer Verkehrsstarke. (Natirlich ist immer eine
Einzelfallbetrachtung erforderlich).

In ausserortlichen Bereichen ist die Fihrung auf der Fahrbahn auf
schwach befahrenen Gemeindeverbindungsstraflien und auf gut
ausgebauten Wirtschaftswegen moglich. Entlang von Kreis-,
Staats- und Bundesstraflien sind aber in der Regel baulich
getrennte Radwege zu empfehlen. In vielen Regionen werden
ausserorts baulich getrennte Radwege ab einer Verkehrsbelastung
von ca. 2.500 - 3.000 Kfz/Tag umgesetzt.

Bild 1: Beispiel fir eine Ortsdurchfahrt auf welcher eine Fiihrung der Radler
aufgrund der geringen Verkehrsbelastung im Mischverkehr moglich ist.

Bild 2: Beispiel fir Tempo-30-Zone. Radfahren ist hier meist problemlos
maoglich.

Bild 3: Radfahren auf einer Nebenstraf3e mit geringer Verkehrsstarke ist sowohl
fur Alltags- als auch Freizeitradler attraktiv.

Bild 4: Wirtschaftswege mit einer sehr guten wassergebundene Decke kdnnen
auch fir den Alltagsradverkehr (auf untergeordneten Netzelementen) geeignet
sein.

Bild 5: Mit der Offnung von Sackgassen fiir den Radverkehr kdnnen
durchgangige Radnetze - bei meist geringer Verkehrsbelastung - geschaffen
werden.
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Die Freigabe von EinbahnstraBen fir den Radverkehr in beide
Richtungen kann einen sehr groflen Beitrag zu durchgangigen,
direkten Radverbindungen leisten. Fir einen sicheren Radverkehr
ist jedoch auf eine gute Ausgestaltung zu achten. Das
Verkehrszeichen 220 ,EinbahnstraBe” mit dem Zusatzzeichen
1000-32 ,Radverkehr in beide Richtungen” reicht fir einen
sicheren, akzeptierten Radverkehr nur in den seltensten Fallen
aus. Die nebenstehenden Bilder zeigen eine gelungene Losung.

Durch die rote Fahrbahnmarkierung, die weifle Strichmarkierung
und die Radpiktogramme mit Richtungspfeilen wird allen
Verkehrsteilnehmern klar signalisiert, dass Radfahren entgegen
der Einbahnregelung erlaubt ist. Der motorisierte Verkehr weif3,
dass ihm Radfahrer entgegen kommen konnen. Und die Radfahrer
wissen genau, dass und wo sie radeln durfen.
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Oft stellt sich innerorts die ,Platzfrage”. Wie kann neben dem Kfz-
Verkehr und den Fuflgangern noch ausreichend Raum fir die
Radfahrer geschaffen werden?

Eine Losung konnen Einbahnregelungen sein. Bisher zweispurige
Stralen werden auf eine Fahrspur zurick gebaut. Die frei
werdende Flache kann anschlielend ideal fir den Radverkehr
genutzt werden. Meist sind nur noch geringe bauliche Arbeiten
oder gar nur Markierungen erforderlich, da die Flache ja bisher
schon als Fahrspur genutzt wurde.

Bild 1 zeigt ein entsprechendes Beispiel. Eine vormals zweispurige
Ortsstrafle wurde halbiert. Die eine Halfte ist fir den Kfz-Verkehr -
in eine Fahrtrichtung. Die andere Halfte wurde zu einem
gemeinsamen Geh- und Radweg umfunktioniert. Dieser ist durch
einen Bordstein und einer durchgezogenen weif3en Leitlinie von der
Fahrbahn getrennt. Dadurch konnte eine sichere, durchgangige
Radverbindung vom Rand der Altstadt bis zu einem auf3erdrtlichen
Radweg hergestellt werden. Noch besser ware eine weitere
Trennung von Fuligangern und Radfahrern.

Bild 2 zeigt eine innerstadtische Querverbindung zwischen zwei
Hauptverkehrsachsen. Diese hatte vor dem Umbau in beide
Richtung eine hohe Kfz-Belastung. Fir Radfahrer und Fuf3iganger
war die Situation nicht befriedigend. Zudem war eine Kreuzung ein
Unfallschwerpunkt. Die Losung war die Schaffung einer
Einbahnstrafle, welche in Gegenrichtung fir den Radverkehr frei
gegeben ist. Fir die Radfahrer steht nun in eine Richtung ein
breiter Radfahrstreifen und fir die Fuf3iganger ein ebenso breiter
Gehweg zur Verfligung. Mit der Schaffung einer Tempo 30-Zone
konnte eine zusatzliche Verkehrsberuhigung erzielt werden. Durch
die Einbahnregelung konnte zudem der Unfallschwerpunkt
beseitigt werden.

Sie sehen: Von einer gleichberechtigten Aufteilung des Verkehrs-
raumes konnen oft alle Verkehrsteilnehmer profitieren!
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Uberginge zwischen Fithrungsformen des Radverkehrs

Nachdem Sie nun einen Einblick in die verschiedenen
Fihrungsformen fir den Radverkehr bekommen haben, mdchten
wir nun eine Stufe tiefer ins Detail einsteigen.

Wir erinnern uns: komfortabel - sicher — schnell - dies sind die
Basiskriterien an der wir die Infrastruktur flir den
Alltagsradverkehr ausrichten missen. Neben der Fihrungsform
auf der Strecke spielen dabei v.a. die Fihrung an Knotenpunkten
als auch die Ubergange zwischen verschiedenen Fiihrungsformen
eine groBe Rolle. Zuerst wollen wir uns den Ubergidngen widmen.

Der Idealfall ware naturlich, wenn eine geeignete Fihrungsform
fir den Radverkehr (z. B. ein eigenstandiger Radweg oder
Radfahrstreifen) moglichst lange durchgezogen werden kann.
Umso weniger Wechsel wir als Radfahrer bewaltigen mussen,
desto einfacher und flissiger ist es fir uns. Wir missen uns dann
nicht andauernd auf eine neue Situation einstellen, bremsen,
beschleunigen...

Die grundsatzliche Pramisse bei Ausbauplanungen sind deshalb
durchgangig gleichbleibende Fihrungsformen fir die Radfahrer.
Doch dies lasst sich aufgrund der auf3eren Zwange, wie z. B. der
zur Verfigung stehende Breite des Verkehrsraumes, nicht immer
realisieren. Umso wichtiger ist es, dass die Ubergange zwischen
zwei Fihrungsformen intuitiv und flissig zu radeln sind - bei
gleichzeitiger Verkehrssicherheit fir die Radfahrer.

Das Bild zeigt einen sehr gelungenen Ubergang von einem baulich
getrennten gemeinsamen Geh- und Radweg auf einen Radfahr-
streifen. Die Verkehrsfiihrung ist durch das Radpiktogramm und
die rote Fahrbahnmarkierung klar zu erkennen. Der Ubergang
kann sehr fliissig geradelt werden. Es gibt keine engen Kurven
oder Absatze bzw. Kanten am Fahrbahnrand. Und der Radfahrer ist
vor dem Kfz-Verkehr gut geschutzt, da der Radfahrstreifen nicht
.auf” der Kfz-Fahrbahn geschaffen wurde, sondern parallel dazu.
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Auf den beiden Bildern links sind die Uberginge von baulich
getrennten Radwegen auf die Fahrbahn dargestellt. Bild 1 zeigt
eine gelungene Losung. Der Radverkehr wird in die Fahrbahn
eingeschleift. Dazu steht zu Beginn noch eine eigene Rad-
verkehrsfihrung zur Verfligung, welche an den Fahrbahnrand
gefuhrt wird. Die Trennung von der Fahrbahn erfolgt auf den ersten
Metern mit einer durchgezogenen Linie, anschlieBend mit einer
unterbrochenen Schmalstrichmarkierung. Das Radpiktogramm
und der Richtungspfeil helfen den Radlern bei der Orientierung. Es
gibt keinerlei Absatze oder Bordsteinkanten, im Gegenteil - der
Fahrbahnbelag ist ideal. Ebenso ist die Radverkehrsfihrung sehr
flissig (keine engen Kurvenradien]), ohne jedoch in die Kfz-
Fahrbahn einzugreifen. Und - sehr wichtig - der Ubergang ist
baulich durch die kleine Pflasterinsel hervorgehoben und mit
einem Leitpfosten gesichert. So wird verhindert das die Kfz-Fahrer
versehentlich den Radweg befahren.

Ein negatives Beispiel zeigt Bild 2. Hier endet ein baulich
getrennter Radweg am Ortseingang. Jedoch gibt es keinerlei
bauliche oder markierte Uberleitung vom Radweg auf die
Fahrbahn. Im Gegenteil, der Radler muss nicht nur auf den Verkehr
links von thm auf der Hauptverkehrsachse achten, sondern auch
auf die Fahrzeuge in der seitlichen Zufahrt. Hier gilt (vermutlich)
rechts vor links, obwohl man sich als Radfahrer auf einem
vorfahrtsberechtigten Radweg entlang der Hauptverkehrsachse
wahnt. Der Radfahrer muss also zuerst den Verkehr von rechts
passieren lassen um sich dann in der seitlichen Zufahrt
aufzustellen um auf die Fahrbahn zu gelangen. Wird er das
machen? Wohl eher nein - die Versuchung ist grof3, einfach fast
geradeaus auf die Fahrbahn zu radeln. Wesentlich besser ware es
daher, wenn der Radweg vorfahrtsberechtigt [(mit roter
Fahrbahnmarkierung und Radpiktogrammen) iber die seitliche
Zufahrt gefihrt wird und anschlieBend gesichert in die Fahrbahn
eingeschleift wird. Der Verkehrsraum dafir ware vorhanden.
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Ein Ubergang von einem baulich getrennten Radweg oder
gemeinsamen Geh- und Radweg auf die Fahrbahn ist immer wieder
erforderlich. Leider stellt sich dabei die Situation haufig so ahnlich
dar wie beim Negativbeispiel auf der vorherigen Seite. Der Radweg
endet (oder beginnt) einfach so, ohne das an eine geeignete
Weiterfiihrung oder Uberleitung fiir die Radfahrer gedacht wird.
Der Radfahrer wird nicht selten sich selbst Uberlassen - oder
anders gesagt - allein gelassen. Bild 1 zeigt einen Ortsrand an
welchem ein auBerdrtlicher Radweg beginnt (bzw. endet). Innerorts
wird der Radfahrer in beide Richtungen auf der Fahrbahn gefihrt.
Ein Standardfall in Sidddeutschland: Sehr gute und sichere
Radverkehrsflihrung ausserorts — abruptes Ende am Ortseingang -
keine eigene Radverkehrsfiihrung innerorts. Das mag bei wenig
Verkehr OK sein. Jedoch tritt dieses Szenario auch haufig an stark
befahrenen Bundes- und Staatsstraflen auf - wie in unserem
Beispiel. Hier ist ein erheblicher Verkehrsdruck fir den abbiegende
Radfahrer sowohl von hinten als auch auf der Gegenfahrbahn. Es
gibt weder eine Abbiegespur, noch eine Querungshilfe. Aufgrund
der hohen Verkehrsbelastung muss der Radfahrer vor dem
Abbiegen auf den Radweg sehr haufig anhalten. Dazu muss er auf
der Fahrbahn stehen bleiben, da die nachfolgende Einfahrt zu spat
kommt und auch ein seitliches Ausweichen auf den Gehweg
aufgrund der hohen Bordsteinkante nicht moglich ist.

Nur: Wer mochte auf dieser relativ schmalen, stark befahrenen
Fahrbahn stehen bleiben? Und fuhlt sich dabei noch sicher?

Eine Querungshilfe oder zumindest eine seitliche von der Fahrbahn
getrennte Aufstellflache ist zwingend erforderlich.

Bild: ungeeignete und nicht verkehrssichere Uberleitung zu einem Radweg
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Eine sichere Uberleitung von der Fahrbahn auf einen Radweg
zeigen die Bilder 1T und 2. Die Radfahrer werden innerorts auf der
Fahrbahn gefihrt. Am Ortsrand wurde aber in Fahrtrichtung rechts
ein kurzes Stiuck Radweg angelegt, auf welchen die Radfahrer
muhelos von der Fahrbahn wechseln konnen. Anschlie3end ist der
Radweg durch einen Bordstein von der Fahrbahn geschitzt. Die
Radfahrer konnen sich hier nun sicher und entspannt aufstellen
um anschlieBend Uber eine Querungshilfe auf den eigentlichen
Radweg zu gelangen. Und auch in die Gegenrichtung wurde an die
Radfahrer gedacht (Bild 3). Der Radweg wird zuerst an den
Fahrbahnrand gefiihrt und dort mit einem Bordstein gesichert.
AnschlieBend erfolgt in direkter Fahrtlinie eine ,sanfte” Ableitung
der Radler auf die Fahrbahn, wahrend die Ful3ganger auf einem
separaten Gehweg weiter geflihrt werden. Noch intuitiver nutzbar
ware es, wenn die Radverkehrsfihrungen mit Bodenpiktogrammen
und Pfeilen verdeutlicht wiirden.

© topplan - Alltagsradverkehr im Landkreis Erlangen-Hochstadt
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Ein Hindernis bei der Uberleitung auf baulich getrennte Radwege
als auch bei StraBBenquerungen stellen Absatze aufgrund von
Pflasterzeilen dar. Diese werden zur optischen Abgrenzung
und/oder fir die Wasserfiihrung eingesetzt. Jedoch sind bereits
Absatze von 2 bis 3 cm hinderlich fur das schnelle und bequeme
Radfahren. Mit City- und Rennradern muss hier abgebremst
werden. Oft ist es fir die Radfahrer auch schwierig, die
tatsachliche Hohe des Absatzes korrekt einzuschatzen, was
wiederum zum Abbremsen fuhrt. Der Bremsvorgang ist fir die
Radfahrer argerlich, da sie anschlielend wieder mit Muskelkraft
beschleunigen mussen. Und, das dirfen Sie nicht vergessen, wenn
mehrere Radfahrer hintereinander radeln, fihrt ein Bremsvorgang
bei den vorderen Radfahrern zu einem ,Dominoeffekt” bei den
nachfolgenden Radlern - diese sind aber noch auf der Fahrbahn
oder mitten in der Kreuzung. Gerade bei starker frequentierten
innerortlichen Routen stellt dies ein Gefahrenpotential dar. Also,
vermeiden Sie unbedingt Absatze oder bauen Sie diese zurick. Eine
Wasserfuhrung kann auch mit einer leicht fallenden Asphaltierung
erreicht werden. Und auch schrag gestellte Pflastersteine
bedeuten schon eine Verbesserung (wenn auch nicht den Idealfall).

Bild: kleine Absatze und Kanten aufgrund von Pflasterungen behindern
Radfahrer mit diinnen Reifen - also eine Grofteil der schnellen Alltagsradler
und natirlich auch die Rennradler
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Bei den Uberleitungen zwischen verschiedenen Fiihrungsformen
mussen Sie auf ausreichende Radien achten. Werden diese zu eng
bzw. zu klein gewahlt, ist kein flissiges Radfahren mehr moglich.

Bild 1 zeigt den Ubergang von einem Radfahrstreifen auf einen
baulich von der Fahrbahn getrennten Radweg. Die Kurvenradien
sind deutlich zu gering, sodass die Radfahrer auf dem Radweg
kurzzeitig quer zur Fahrbahn sind. Sie sehen dies bei der vorderen
Radfahrerin. Und auch beim nachfolgenden Radfahrer ist dieser
Zustand schon abzusehen, da er von der Fahrbahn stark einlenken
muss um auf den Radweg zu gelangen. Nicht nur, dass die beiden
Radler stark abbremsen missen - bei Begegnungsverkehr
entsteht auch eine Gefahrensituation.

Wesentlich besser gelungen ist die Uberleitung welche in Bild 2
dargestellt ist. Hier handelt es sich ebenfalls um einen Wechsel
von einem Radfahrstreifen auf einen von der Fahrbahn abgesetzten
getrennten Geh- und Radweg. Durch die grof3eren Kurvenradien,
die grofBere Breite der Bordsteinabsenkungen und auch dem
breiteren Weg kann diese Uberleitung wesentlich fliissiger und
sicherer befahren werden. (Im Notfall haben finden sogar zwei
Radler nebeneinander Platz.)

Bitte bedenken Sie bei allen zukinftigen Maflnahmen, dass die
Durchschnittsgeschwindigkeit auch bei den schwacheren
Radfahrer durch den eBike-Boom deutlich gestiegen ist - die
Radverkehrsanlagen (u.a. die Radien] also dementsprechend
dimensioniert werden missen.
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