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Radverkehrsfiihrung an

Innerértliche VerkehrsstraflZen
zahlen zu den StralBen mit den
hdchsten Sicherheitsdefiziten
und Konfliktpotentialen: Hier er-
eignen sich 60-80 % der poli-
zeilich registrierten Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung. Die Un-
féalle ereignen sich etwa je zur
Halfte auf der Strecke und an
Knotenpunkten.

Da an Verkehrsstrallen oft
Quellen und Ziele téglicher
Wege liegen (Arbeitsstatten,
Geschéfte, Dienstleistungsein-
richtungen, Wohngebaude)
und VerkehrsstralRen in vielen
Fallen auch die direkten Ver-
bindungen schaffen, sind hier si-
chere, auf die jeweilige ortli-
che Situation abgestimmte Rad-
verkehrsfuhrungen notwendig.
Eine Fiihrung uber parallel ver-
laufende StraBen ist in der
Regel nicht sinnvoll.

=

Auf VerkehrsstraBen kommen
folgende Sicherungselemente in
Betracht:

= Netzelemente, die dem Rad-
verkehr eigene Verkehrsflachen
im Straenraum zuweisen (Se-
parationsprinzip):

— baulicher Radweg,
— Radfahrstreifen.

= Netzelemente, die den Rad-
verkehr im Mischverkehr mit
anderen Verkehrsarten fiihren,
falls eine Sicherung des Rad-
verkehrs durch die Einrichtung
separater Radverkehrsflachen
nicht méglich oder nicht sinnvoll
ist (Mischprinzip):

— Schutzstreifen,

— nur ausnahmsweise ein ge-
meinsamer Ful3- und Rad-
weg,

— Mitbenutzung von Busspu-
ren.

Die schwierige Frage, welche
Radverkehrsfiihrung im Verlauf
einer VerkehrsstralBe angemes-

sen und zweckmafRig ist, kann
nicht pauschal beantwortet wer-
den. In jedem Einzelfall muss
die rdumliche und verkehrliche
Situation im Bereich der Fahr-
bahn und der Seitenrdaume
berlcksichtigt werden. Fir die
Abwéagung geben die Allge-
meinen Verwaltungsvorschriften
zu 82 Abs. 4 Satz 2 der StVO
und die "Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen, ERA 95"
hilfreiche Kriterien an:

= Entscheidungskriterien

— Starke, Zusammensetzung
und Geschwindigkeitsniveau
des Kfz-Verkehrs,

— Flachenverfugbarkeit unter
Beriicksichtigung aller Nutz-
ungsanspriiche.

* Prifkriterien
— Art und Dichte der Knoten-
punkte und stark befahrener

Grundstiickszufahrten,

— Art und Intensitat der Um-
feldnutzung.



= weitere Kriterien

— Starke und Zusammensetz-
ung des Radverkehrs,

— Streckenverlauf mit Problem-
und Engstellen,

— Langsneigung (Gefalle) der
Stralle,

— Busfahrstreifen oder/und
Stralenbahn im Fahrbahn-

querschnitt,

— Unfallgeschehen.

Unter Bericksichtigung der
Flachenanspriche der einzel-
nen Stralennutzungen ist zu
prifen, welche Radverkehrs-
anlagen — Radwege im Seiten-
raum oder Radfahrstreifen im

Fahrbahnquerschnitt — angelegt
werden sollen. Ist dies aufgrund
der bestehenden Querschnitts-
aufteilung einer Verkehrsstralle
nicht moglich, muss geklart
werden, ob durch eine andere
Nutzungsaufteilung  ausrei-
chende Flachen fiur Radver-
kehrsanlagen gewonnen wer-
den kénnen. Fehlende Flachen
fur den Radverkehr lassen sich
durch

< Umorganisation oder Verla-
gerung des Parkens,

= Verschmélerung Uberdimen-
sionierter Parkstreifen,

= \erringerung uUberdimensio-
nierter Fahrstreifenbreiten und

= Verringerung der Fahrstreifen-
anzahl

mit relativ geringem Aufwand
mobilisieren.

Die Umfeldnutzung hat einen
wichtigen Einfluss auf die Wahl
der Radverkehrsfihrung an in-
nerdrtlichen Verkehrsstraf3en.

In Straflen mit geringer bau-
licher Nutzungsintensitat kon-
nen beispielsweise Radwege
eine zweckméafRige Lésung
darstellen. In Hauptgeschafts-
stralen fuhrt diese Losung
dagegen oftmals zu unvertret-
baren Konflikten mit Fu3-
géngern (haufige Fahrbahnque-
rungen, Aufenthalt etc.) und un-
ter den Radfahrern selbst.
Insbesondere in den Fallen, in
denen zwar eine ausreichende
Radwegbreite, jedoch keine
ausreichenden Abstdnde zu
den anderen Nutzungen (Park-
streifen, Gehflachen etc.) reali-
siert werden kdnnen, missen
andere Formen der Radver-
kehrsfuhrung gefunden oder
muss die Benutzungspflicht des
bestehenden Radweges wegen
grofler Mangel aufgehoben
werden.
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Radverkehrsfiihrung an

Nicht zuletzt haben auch die
sich z.T. Uberlagernden Anfor-
derungen unterschiedlicher
Radfahrerkollektive (in Haupt-
geschaftsstralen z.B. schnelle,
durchfahrende Radfahrer und
langsame, haufig anhaltende,
einkaufende Radfahrer; im
Bereich von groReren Betrieben
oder Schulen beispielsweise
pulkartige Spitzenbelastungen
im Radverkehr) Einfluss auf die
Detailausfihrung der Radver-
kehrsanlage.

Typische Problemstellen, an de-
nen Radverkehrsanlagen plotz-
lich enden oder wo Unsicher-
heiten fir Radfahrer entstehen,
sind z.B. Unterfilhrungen oder
Briicken, Bushaltestellen, Fahr-
bahnaufweitungen an Knoten-
punktzufahrten und raumliche
Hindernisse (Masten, Baume

Verkehrsstraf3en

etc.). In vielen dieser Falle sind
die Probleme durch Gegen-
maRnahmen behebbar (z.B.
Buskap statt Busbucht zur
Fortsetzung eines Radweges)
oder kénnen durch abschnitts-
weisen Wechsel der Fihrungs-
art Uberbruckt werden (z.B.
Fortflihrung eines Radweges als
Radfahrstreifen oder eines
Radfahrstreifens als Schutz-
streifen).

Ein wichtiges Entscheidungs-
und Planungskriterium bildet
die Kontinuitat der Fuhrung,
d.h. dass auf langeren Strek-
kenabschnitten und durchge-
henden Verkehrsachsen die
Sicherungs- und Gestaltungs-
elemente nicht zu haufig wech-
seln sollten, um die Verkehrs-
teilnehmer nicht permanent mit
anderen Verhaltensmustern zu
konfrontieren.

Weitere Kriterien fur die Wahl
der jeweils geeigneten Fihr-
ungsform des Radverkehrs er-
geben sich aus ortsbezogenen
Faktoren, wie z.B. ortlichen
Besonderheiten bei der Gestal-
tung von Straflen und bei der
Verkehrsfihrung und -lenkung.
Viele Stddte und Gemeinden
verfigen beispielsweise uber
ein eigenes bewahrtes ortsspe-
zifisches MalRnahmen- und Ent-
wurfsrepertoire und eine ent-
sprechende Tradition bei der
Radverkehrsplanung.

4.1.1 Strecke

[ 1l Separationsprinzip
Il Radwege

[l Einrichtungsradwege

Radwege werden mit Zeichen
237 StVO oder mit Zeichen
241 StVO beschildert. Fur den
Radfahrer besteht Benutzungs-
pflicht. Radwege sind 2,00 m
breit, mindestens aber 1,50 m.
Sie sollen eine sicher und kom-
fortabel befahrbare Oberflache
sowie eine klare und gerade



4.1 INNERORTS

Linienfihrung, vor allem in
Knotenpunkten, haben.

Bordsteinradwege, d.h. bauli-
che Radwege im Seitenraum
mit Benutzungspflicht, stellten
in der Vergangenheit die klas-
sische Form der Fiuhrung des
Radverkehrs entlang von
VerkehrsstraBen dar.

Fir eine deutliche Trennung
zwischen Ful3géangern und
Radfahrern wird eine Unter-
scheidung in Material oder

—=

Farbe empfohlen. Der Einbau
einer Trennkante ist dabei wegen
der Sturzgefahr fir Radfahrer
nicht sinnvoll. In Abschnitten mit
starker Ful3géngerquerung (z.B.
an Bushaltestellen) ist eine
Radwegfuhrung hinter den
Wartebereichen anzustreben.

4.1.1 Strecke

Da Radwege in innerdrtlichen
Verkehrsstralen oft hinter ab-
gestellten Autos oder trennen-
den Grinstreifen — also aul3er-
halb des unmittelbaren Blick-
feldes des flieBenden Kfz-
Verkehrs — gefuhrt werden, sind
Radwegbeginn und -ende je-
weils mit besonderer Sorgfalt
zu planen:

< Am Beginn eines Radweges
ist der Auffahrbereich so aus-
zuprégen, dass Radfahrer ohne
Schlenker und Uber ebene

Bordsteinabsenkungen ohne
Sturzgefahr den Radweg errei-
chen kdnnen.

« Das Radwegende ist mit be-
sonderer Sorgfalt auszubilden,
da Radfahrer hier auf die
Fahrbahn zuriickkehren. Sie
sollen sich ohne wesentliche

FahrRad in NRW!

Richtungsénderung in den Kfz-
Verkehr einfadeln kénnen und
miissen daher im Ubergangs-
bereich parallel zum Kfz-
Verkehr gefuhrt werden. Dies
erfolgt am besten Ulber einen
kurzen Radfahrstreifen, der ein-
gefarbt und mit Piktogram-
men versehen werden kann.
Sichtbehinderungen durch par-
kende Fahrzeuge sind auszu-
schlieRBen.

= Der Ubergang vom Radweg
auf die Fahrbahn kann durch
die Gestaltung entsprechender
Schutzrdume, wie z.B. mar-
kierte Sperrflachen, bauliche
MaRnahmen oder Lichtsignal-
steuerung mit Vorlaufzeiten fur
den Radverkehr geschitzt wer-
den. Auch ein hier endender
Langsparkstreifen kann Schutz
bieten, wenn Radfahrer in sei-
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrsstrafsen

nem "Schatten" sicher auf die
Fahrbahn wechseln kénnen.

Haufig queren Radwege eine
Vielzahl von Grundstiicks- und
Garagenausfahrten. Diese soll-
ten so gestaltet sein, dass der
Fahrkomfort fir Radfahrer nicht
durch Rampenneigungen ein-
geschrankt wird. Hierzu bietet
sich der Einsatz spezieller
Bordsteine an.

Soll in Strallen mit erhohter
Parkplatznachfrage der Rad-
weg vor Falschparkern ge-
schitzt werden, sollten Poller
oder ahnliche Sicherungsele-
mente aullerhalb des Licht-
raumprofils des Radweges in-
stalliert werden, falls eine ver-
starkte Uberwachung des ru-
henden Kfz-Verkehrs keine
Wirkung zeigt.

Aufgrund der hohen Trennwir-
kung von Kfz- und Radverkehr lie-
gen die eigentlichen Einsatzbe-
reiche von Radwegen in hoch be-
lasteten, mehrstreifigenVerkehrs-
straflen mit Kfz-Geschwindig-
keiten von mehr als 50 km/h.
Altere Radwege miissen kritisch
Uberprift werden (vgl. Kapitel

Standards und Qualitatskrite-
rien fur Radverkehrsanlagen).
Weisen Radwege erhebliche
Sicherheits- oder Komfortméan-
gel auf, ist die Benutzungs-
pflicht aufzuheben (vgl. Kapitel
Radwege/"Anderer Radweg").
Ist der Zustand des Radweges
kurzfristig nicht zu verbessern, ist
stattdessen der Einsatz von
Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen auf der Fahrbahn zu
prifen.

I Zweirichtungsradwege

Ein weiterer Vorteil von Radwe-
gen ergibt sich aus der Még-
lichkeit, an StraBen mit beson-
derer Trennwirkung aufgrund
mehrstreifiger Fahrbahnen oder
durchgehender Mittelstreifen
und langen Streckenabschnitten
zwischen den Knoten einen si-
cheren Zweirichtungsverkehr zu
ermdglichen.

Zweirichtungsradwege  wer-
den ebenfalls mit Zeichen
237 StVO oder mit Zeichen
241 StVO, sowie mit Zusatz-
zeichen 1000-31 beschildert.
Neben den Anforderungen an

die Oberflachenbeschaffenheit
und die Eindeutigkeit der Linien-
fuhrung gilt fur Zweirichtungs-
radwege eine Breite von 2,40 m,

Ll

die in Ausnahmefallen auf
2,00 m reduziert werden kann.

Zweirichtungsradwege sollten
innerorts nur in begriindeten
Ausnahmeféllen eingesetzt wer-
den: So kann ggf. in StraBen mit
hohem Geschaftsbesatz oder
auch einseitig angebauten




4.1 INNERORTS

Strallen die Anzahl der
Querungen von moglicherweise
mehrstreifigen Fahrbahnen er-
heblich reduziert werden.
Andererseits zeigen die Un-
fallzahlen, dass linksfahrende
Radfahrer insbesondere an un-
tergeordneten Knotenpunktzu-
fahrten, besonders gefahrdet
sind, da ein- und ausbiegen-
de Kraftfahrer
nicht immer mit
ihnen rechnen.

Fallt die Ent-
scheidung zu-
gunsten eines
Zweirichtungs-
radweges, st
an Kreuzungen
und Einmindun-
gen auf eine
ausreichende Sichtbeziehung
zwischen Kfz-Fihrern und Rad-
fahrern Wert zu legen. AuBer-
dem muss auf den Radverkehr
aus der Gegenrichtung mit
Schildern, deutlich gekenn-
zeichneten Furten oder auch
Teilaufpflasterungen hingewie-
sen werden:

= In Radfahrerfurten an Kreu-
zungen und Einmundungen sol-

4.1.1 Strecke

len neben den Hinweisbeschil-
derungen fir den ein- und aus-
fahrenden Kfz-Verkehr zusétz-
liche Piktogramme den Zwei-
richtungsverkehr deutlich ma-
chen.

Ubergange zwischen ein- und
beidseitigen Radwegen sollten
nach Maoglichkeit im Umfeld

von Kreuzungen und Ein-
mindungen liegen. Hierzu
bietet sich die Einrichtung ge-
sonderter und unter Berticksich-
tigung der Fahrdynamik von
Radfahrern gestalteter Quer-
ungsstellen an. Ist die Anlage ei-
ner gesonderten Querungshilfe
nicht moéglich, sollten zumindest
noch die Furten durchgéngig
im Zweirichtungsverkehr nutz-
bar sein.

FahrRad in NRW!

I "Anderer Radweg"

Mit der 24. StVO-Novelle wur-
de der Begriff des "Anderen
Radwegs" eingefiihrt. In der
Regel handelt es sich hier um
alte Radwege, die den moder-
nen Anforderungen in bezug
auf die Qualitatskriterien hin-
sichtlich

« Breite,

e Oberflachenbeschaffenheit
oder

e Linienfuhrung im Strecken-
verlauf und an Knotenpunkten
nicht entsprechen.

Fir "Andere Radwege" besteht
keine Benutzungspflicht. Sie
sind nicht mit Zeichen 237,

o
2>
sz
£
22
oz
2z
[>ES
fre
3

KEHRSSTRASSEN

iy




Radverkehrsfiihrung an

240 oder 241 StVO gekenn-
zeichnet.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind eine siche-
re, kostengunstige und daher
schnell umzusetzende Alterna-
tive zu Radwegen. Als Sonder-
wege flr den Radverkehr werden
sie mit Zeichen 237 StVO ge-
kennzeichnet und mit einer
Fahrstreifenbegrenzung (Breit-
strich von 0,25 m) auf der

Fahrbahn abgetrennt. Das Auf-
bringen von Fahrradpiktogram-
men (analog Zeichen 237
StVO) in regelmaRigen Ab-
standen verdeutlicht die Kenn-
zeichnung des Radfahrstreifens.

Eine flachige Einfarbung sollte
sich auf Konfliktbereiche be-
schréanken.

Die Breite von Radfahrstreifen
betragt inklusive der Fahrbahn-
begrenzungslinie in der Regel
1,85 m.

Aktuelle Forschungsergebnisse
belegen, dass in Verkehrs-
stral3en Fahrstreifen fur den Kfz-
Verkehr ohne Sicherheits- und
LeistungsfahigkeitseinbuBen

schmaler sein kénnen als viel-
fach heute vorhanden. Daher
eroffnen sich dem Radfahrstrei-
fen neue Einsatzbereiche.

Eine sichere Fuhrung bieten sie
vor allem aufgrund der guten
Sichtbeziehung zwischen Rad-
fahrern und Kfz-Flihrern sowie
der klaren Trennung vom Fuf3-
gangerverkehr. Weitere Vortei-
le sind die eindeutige Erkenn-
barkeit von Vorrang und Warte-
pflicht an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten, ein ho-
her Fahrkomfort (Ebenbheit,
Gradlinigkeit, Freiheit von Hin-
dernissen), eine einfache Ein-
beziehung in den Winterdienst.
Hinzu kommt, dass Radfahr-
streifen im Vergleich zu Rad-
wegen im vorhandenen
Stralenraum schneller und ko-
stengunstiger realisiert werden
kénnen: Meist sind nur Ummar-
kierungen, selten auch bauliche
Veranderungen fur die Anlage
von Radfahrstreifen erforder-
lich. Deshalb kann man bei
gleicher Finanzierungssumme
statt eines Kilometers Radweg
(einschlieBlich anteiliger Grund-
erwerbskosten) je nach Qualitéat
der Markierung (mit oder ohne
flachige Einfarbung, Linien in
HeiR-, Kaltplastik oder als ein-
facher Farbauftrag) etwa acht
bis 20 km Radfahrstreifen
schaffen.
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Einen Sonderfall stellen Rad-
fahrstreifen zwischen Parkstrei-
fen und Seitenrdumen dar. Sie
kénnen bei hoher Frequenz der
Ein- und Ausparkvorgange
bzw. bei mehrstreifigen Stra-
Ren mit hohen Kfz-Belastungen
und Geschwindigkeiten eine
kostengunstige Vorstufe (Provi-
sorium) oder Alternative zu
Radwegen sein.

Da fur Radfahrer nur geringe
Ausweichmdglichkeiten, insbe-
sondere vor gedffneten Kfz-
Turen, bestehen und die effektiv
befahrbare Flache in der Regel
durch Rinnen, Einlaufe und teil-
weise falsch parkende Kraft-
fahrzeuge eingeengt wird,
muss ausreichender Sicher-

4.1.1 Strecke

heitsraum vorgesehen werden.
Mindestbreitenmafle sollten
hier nicht angewandt werden.

Besondere Sorgfalt ist an
Einmindungen und Grund-
stiickszufahrten erforderlich.
Sichtprobleme zum Kfz-Verkehr
muissen hier durch frihzeitige
Unterbrechung der Parkstreifen
ausgeschlossen werden.

In StraRen mit hohem Parkdruck
ist eine kontinuierliche Uber-
wachung zur Freihaltung von
haltenden und parkenden Fahr-
zeugen notwendig, um die
Nutzbarkeit von Radfahrstreifen
fur Fahrradfahrer sicherzustellen.
Far Liefer- und Ladevorgange
missen geeignete Alternativen
angeboten werden.

Einsatzgrenzen von Radfahr-
streifen bestehen vor allem bei
hohen Kfz-Belastungen und Ge-
schwindigkeiten, insbesondere
wenn der Radfahrstreifen nur
in Minimalbreite angelegt wer-
den kann und auf Sicherheits-
abstadnde verzichtet werden
muss. Dann kdénnen durch Sog,
Spritzwasser und sich 6ffnende
Kfz-Tren unmittelbar neben

FahrRad in NRW!

Langsparkstreifen Gefahren ent-
stehen. Ebenfalls nachteilig
kénnen hohe Umschlagfre-
guenzen angrenzender Park-
stdande und Behinderungen
durch "in zweiter Reihe" hal-
tende Lieferfahrzeuge sein. Zur
Vermeidung der Konflikte be-
darf es einer entsprechenden
Detailplanung, welche die un-
terschiedlichen Nutzungsanfor-
derungen beriicksichtigt.

[ B B Mischprinzip

Oft lassen der bestehende
Strallenquerschnitt oder die
StraRenraumnutzung die Anla-
ge von separaten Radverkehrs-
flachen nicht zu. Falls durch ei-
ne Neuordnung des StralBen-
raums diese R&ume auch
nachtraglich nicht geschaffen
werden konnen, sollte der
Radverkehr im Mischverkehr
gefiihrt werden. Es bedarf einer
Einzelfallprifung, ob der Rad-
verkehr gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn,
mit dem Busverkehr auf soge-
nannten Umweltspuren oder
ausnahmsweise mit Fuligang-
ern auf dem Gehweg gefiihrt
werden kann.
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrsstrafien

HN Schutzstreifen

Schutzstreifen, in der ERA 95
noch als Angebotsstreifen be-
zeichnet, kennzeichnen am
Fahrbahnrand einen Fahrstrei-
fen, der primar dem Radver-
kehr vorbehalten ist und von
Pkw mdglichst nicht und von
Lkw und Bussen nur im Begeg-
nungsfall benutzt werden darf.
Sie finden Einsatz, wenn auf-
grund der Verkehrsmengen,
Fahrgeschwindigkeiten, Ver-
kehrszusammensetzung oder
StraBennutzungen eine Tren-
nung zwischen dem Radverkehr

und dem Kfz-Verkehr durch die

Anlage eines Radwegs oder

Radfahrstreifens notwendig wé-
re, diese jedoch nicht méglich
ist. Voraussetzungen sind ver-
tragliche Kfz-Verkehrsmengen,
ein geringer Lkw-Anteil und ein
vertragliches Geschwindigkeits-
niveau.

Die Kennzeichnung der Schutz-
streifen erfolgt durch eine
Leitlinie (Zeichen 340 StVO,
unterbrochener Schmalstrich,
Breite 0,12 m), die die Fahr-
bahn in (Kfz-) Fahrstreifen und
Schutzstreifen gliedert. Eine
Beschilderung erfolgt nicht, so
dass Radfahrpiktogramme die

Zweckbestimmung verdeutli-
chen sollten. Die Breite der

Schutzstreifen betragt abzug-
lich der Rinne 1,60 m, minde-
stens jedoch 1,25 m. Fir den

Kraftfahrzeugverkehr ist eine
restliche Fahrbahnbreite von
4,50 - 5,50 m ausreichend.

Dem Kfz-Verkehr wird durch die
Markierung nahegelegt, sich
mehr zur Fahrbahnmitte hin zu
orientieren und den Schutzstrei-
fen nur ausnahmsweise auf kur-
zen Abschnitten mitzubenutzen.
Der Radverkehr muss dagegen
den Schutzstreifen nutzen. Die
Benutzungspflicht ergibt sich
aus dem Rechtsfahrgebot.

Zwangslaufig wirde ein Parken
am Fahrbahnrand die Anlage
eines Schutzstreifens konterka-
rieren, daher ist es zu unter-
binden. Gleichzeitig sind je-
doch Lésungen fir den ruhen-
den Verkehr, z.B. durch Park-



4.1 INNERORTS

buchten und MaRnahmen zur
Sicherung von Anliefervorgan-
gen anzubieten.

Bei einer verbleibenden rest-
lichen Fahrbahnbreite von we-
niger als 5,50 m (zwischen den
Leitlinien des Schutzstreifens flr
den Radverkehr) kann eine
noch vorhandene Mittelmarkie-
rung entfernt werden. Bei mehr-
streifigen Richtungsfahrbahnen
ist es empfehlenswert, den Kfz-
Verkehr neben Schutzstreifen
fur den Radverkehr auf lber-
breiten Fahrstreifen zu fiihren,
statt Fahrstreifen mit Abmes-
sungen unter 3,00 m zu mar-
kieren.

[ Umweltspuren

Auf innerortlichen Verkehrs-
strallen werden Linien des of-
fentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) meist gebiindelt ge-
fuhrt. Insbesondere im Bereich
von Knotenpunktzufahrten oder
in Abschnitten mit starken Kfz-
Verkehrsbelastungen werden
haufig Busspuren als Sonder-
fahrstreifen fur Linienbusse ge-
kennzeichnet.

4.1.1 Strecke

Der Radverkehr darf nicht links
neben einer Busspur in Rand-
lage auf der Fahrbahn gefihrt
werden, um Radfahrer nicht
schutzlos zwischen zwei Ver-
kehrsstréme geraten zu lassen.

_‘4_' bl .;I.II.

Besser ist es, rechts von der
Busspur Platz fiir einen Rad-
fahrstreifen oder einen Radweg
zu finden.

Reicht der Platz hierfur nicht
aus, kann die Freigabe der
Busspur fiir den Radverkehr in
Betracht kommen. Diese Son-
derspuren, die von Bussen und
Radfahrern gemeinsam genutzt
werden, werden haufig "Um-
weltspuren™ genannt.

Es bieten sich verschiedene
Losungsmoglichkeiten an, de-
ren Anwendung sich nach den
Besonderheiten des StraRen-
raumes und der speziellen Be-

FahrRad in NRW!

deutung der Straf3e fiir den Bus-
verkehr und den Radverkehr
(z.B. Busfrequenz, Radverkehrs-
aufkommen, Kfz-Verkehrsauf-
kommen, lichtsignaltechnische
Maoglichkeiten etc.) richtet:

= Reicht der StraBenraum fir ei-
ne Uberbreite Busspur mit
4,25 m oder mehr aus, kann
deren Mitbenutzung durch den
Radverkehr, insbesondere bei
kurzen Busspuren oder Bus-
schleusen, eine zweckmalige
Losung sein.

e Sollen aufgrund fehlender
Alternativen Radfahrer aus-
nahmsweise auch auf schma-
len Busfahrstreifen zugelassen
werden, sollte bei langeren
Streckenabschnitten Ausweich-
moglichkeiten vorhanden sein,
an denen Radfahrer Uiberholen-
de Busse vorbeifahren lassen
kdnnen. Es versteht sich, dass die-
se Ldsung nur angewandt werden
darf, wenn die Busfrequenzen
gering sind.

Die Erfahrungen mit den fir
den Radverkehr freigegebenen
Busspuren sind uUberwiegend
positiv. Unfélle wurden nur in
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Einzelfallen bekannt. Die Mit-
benutzung von Busspuren durch
Radfahrer ist weitgehend pro-
blemlos, wenn

edie Busspur wenigstens
4,25 m breit ist,

= die Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen Bussen und
Radfahrern gering sind (z.B. in

Geféllelagen oder in StraRen
mit Geschwindigkeitsbeschran-
kungen auf 30 oder 40 km/h)
und

e die Ausbildung der Halte-
stellen ein Uberholen der Busse
ohne Ausweichen auf die Kfz-
Fahrbahn fir den Gegenver-
kehr zulasst (z.B. durch Ausbil-
dung schmaler Busbuchten von
wenigstens 1,00 m Tiefe).

I ¥ Gemeinsamer FuB- und Rad-
weg

Gemeinsame Ful3- und Radwe-
ge (Zeichen 240 StVO) sollten in
innerdrtlichen Verkehrsstraflen
die Ausnahme bleiben: Sie
kommen allenfalls bei geringem
Rad- und FufRgangerverkehrs-
aufkommen in Frage. Voraus-
setzung ist, dass die Interessen

des Radverkehrs diese Losung
erfordern und sie unter Beriick-
sichtigung der Belange der
FuBgéanger, insbesondere der
alteren Verkehrsteilnehmer und
der Kinder, vertretbar erscheint.
Die von Radfahrern und Fu3-
gangern gemeinsam zu nut-
zende Flache muss innerorts

mindestens eine Breite von
2,50 m aufweisen. Bei grof3er-
em Fulganger- und Radfahrer-
verkehrsaufkommen bedarf es
entsprechender Breitenzuschla-
ge.Das Alternativangebot ist
die "fakultative" Fuhrung. Sie
eroffnet mit der Regelung "Geh-
weg, Radfahrer frei" (Zeichen
239 und Zusatzzeichen 1022-10
StVO) Radfahrern die Mdglich-
keit, den Gehweg
mit zu nutzen.
Eine Benutzungs-
pflicht  besteht
nicht. Diese Fih-
rungsart empfiehlt
sich anstelle ge-
meinsamer FuB-
und Radwege in
den  Seitenrau-
men, wenn es ver-
tretbar erscheint,
verkehrsgewand-
ten, schnellen
Radfahrern die Benutzung der
Fahrbahn zu ermdglichen.
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Oft ist die Kombination mit
Schutzstreifen auf der Fahr-
bahn sinnvoll.

[ I Mischverkehr auf der Fahr-
bahn

Auf VerkehrsstraBen sollte die
ungesicherte  Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn
die Ausnahme sein. Sie kommt
grundsatzlich nur bei geringen
Verkehrsmengen (< 5.000 Kfz/
24 h) und einem stadtvertragli-
chen Geschwindigkeitsniveau
in Betracht.

[ I} sicherung des Radverkehrs
in Konfliktbereichen

[} Haltestellen

Haltestellen sind fester Bestand-
teil von Verkehrsstrallen. Die
zum Teil konkurrierenden Nutz-
ungsanspriiche von Bussen und
Bahnen, der ein- und ausstei-

4.1.1 Strecke

genden sowie wartenden Fahr-
géste und der sich im L&ngs-
verkehr bewegenden Ful3gén-
ger, Radfahrer und Kraft-
fahrzeuge zwingen an Hal-
testellen immer wieder zu Kom-
promissen. Erforderlich ist stets
eine sorgfaltige Abwagung der
Nutzungs- und Sicherheitser-
fordernisse. Dabei kann auch ein
Wechsel der Filhrungsform des
Radverkehrs in Betracht kom-
men.

[l Radweg

Radwege werden an Halte-
stellen am besten hinter der
Warteflache (mindestens 1,50 m,
mit Wetterschutz mindestens
2,50 m breit) gefuhrt. Buskaps
bieten hierfur in der Regel gun-
stigere Platzbedingungen.

Da FulRganger zum Erreichen
des Wartebereiches den Rad-
weg in der Regel queren mis-
sen, sollte zur Vermeidung von
Konflikten zwischen FuRgén-
gern und Radfahrern die
Querung zwischen Gehweg
und Wartebereich durch Mar-
kierung/Materialwechsel ge-
blindelt werden.

FahrRad in NRW!

Bei beengten Platzverhltnissen
kann der Radweg unterbrochen
werden und die gemeinsam ge-
nutzte Geh-, Rad- und Warte-
flache wird, z.B. durch Mate-
rial und Farbe, deutlich als
Bereich mit erhohten Anfor-
derungen gegenseitiger Riick-
sichtnahme gekennzeichnet.
Muss der Radweg vor dem
Gehweg und dem Wartebe-
reich gefuhrt werden, bietet
sich im Haltestellenbereich eine
Uberleitung in einen Schutz-
streifen an.

LIl

Il Radfahrstreifen/Schutzstreifen

Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen werden an Bushaltestellen
ohne Busbucht in der Regel un-
terbrochen. Falls ein Bus an der
Haltestelle steht, warten Rad-
fahrer wahrend der kurzen

N
2>
iz
£
22
oz
2z
=5
fre
3

KEHRSSTRASSEN

~




Radverkehrsfiihrung an Verkehrsstrafsen

Fahrgastwechselzeiten hinter
dem Bus oder arrangieren sich
mit dem flieRenden Kfz-Verkehr.

An Busbuchten verlaufen die
Radfahrstreifen grundsatzlich
ohne Unterbrechung links der
Busbucht.

[l U sicherheitsstreifen

Falls ein Radweg unmittelbar
parallel zu abgestellten Kfz ge-
fuhrt wird, ist ein Schutzraum in
Form eines Sicherheitsstreifens
anzulegen, der sich baulich
und/oder farblich vom Radweg
abheben kann. Er dient

« dem Schutz der Radfahrer vor
dem flieBenden und dem ru-
henden Kfz-Verkehr (z.B. Off-

nen von Fahrzeugtiren, Fahr-
zeuguberhang etc.) sowie

= als Ausweichraum bei mogli-
chen Konfliktsituationen oder
Behinderungen auf dem Rad-
weg.

Die Mindestbreite des Sicher-
heitsstreifens betragt 0,50 m.
Er ist in Abh&angigkeit von der
angrenzenden Nutzung (z.B.
Senkrechtparken) auf 1,10 m
zu verbreitern.

Werden die Radfahrer auf der
Fahrbahn mittels Radfahrstrei-
fen oder Schutzstreifen gefiihrt,
muss auch hier ein markierter

Sicherheitsstreifen  angelegt
werden, wenn Konflikte, wie
z.B. parallel verlaufender Park-
streifen mit der Gefahr des Off-

nens von Fahrzeugtiren o0.4.,
zu erwarten sind.

[l /|l Querungsstellen fiir Rad-
fahrer

Die Uberquerung von Verkehrs-
straflen ist fur Radfahrer und
auch fir FuBgénger schwierig
und risikoreich, was auch im
Unfallgeschehen zum Ausdruck
kommt. Grundséatzlich kann das
Uberqueren durch ein der
Nutzungs- und Umfeldcharak-
teristik der StraRe angepasstes,
niedriges Geschwindigkeits-
niveau im Kfz-Verkehr erleichtert
und gesichert werden. Insbe-
sondere in StraBen mit hohem
linienhaften Uberquerungsbe-
darf ist durch entsprechende
bauliche Elemente (Querungs-
hilfen, Aufpflasterungen, Mate-
rialwechsel etc.) ein Geschwin-
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digkeitsniveau deutlich unter
50 km/h anzustreben.

Grundséatzlich muss unterschie-
den werden zwischen

= Querungen von Seitenraum
zu Seitenraum und

«einem Querungsvorgang als
Abbiegen im Langsverkehr.

Generell bedarf es bei allen
Detailausfiihrungen dieser Ele-
mente einer fahrradfreundli-
chen Gestaltung, die die Fahr-
dynamik der Radfahrer im Hin-
blick auf die

= Fahrgeschwindigkeit,
e Kurvenradien,

= Fahrgeometrie und

4.1.1 Strecke

= groBeren Flachenanspriiche
(z.B."Fahrradlangen" in Warte-
bereichen)

beriicksichtigt. Daher sollte die
Gestaltung der Querungsstellen
der idealtypischen Fahrlinie des
Radfahrers nachempfunden
sein, so dass die Querung in
ihrer Gesamtheit sicher und
komfortabel ausgefiihrt werden
kann.

Als Querungshilfen zwischen
Seitenraumen eignen sich prin-
zipiell alle Elemente, die auch fir
FulRganger in Frage kommen,
wie z.B.

« Mittelstreifen und Mittelinseln
(Mindestbreite 2,00 m),

evorgezogene Seitenraume
durch Gehwegverbreiterung
zur Verbesserung des Sicht-

FahrRad in NRW!

kontaktes und zur Verkirzung des
Uberquerungsweges oder

= Uberquerungsstellen mit Licht-
signalanlagen.

Diese MalRnahmen kénnen un-
tereinander kombiniert und mit
MaRnahmen zur Geschwindig-
keitsdampfung verknupft wer-
den.

An "Zebrastreifen" missen
Radfahrer nach StVO abstei-
gen.

Auf StraBen mit hohen Kfz-
Verkehrsbelastungen sind Uber-
querungsstellen meist durch
Lichtsignalanlagen zu sichern.
Notwendig sind solche An-
lagen insbesondere an Stellen,
die in hohem Malf3e von beson-
ders schutzbedirftigem Rad-
und FuBgéangerverkehr, z.B.
Kindern im Zuge von Schul- und
Freizeitwegen, frequentiert wer-
den, oder im Verlauf wichtiger
Radverkehrsachsen. Diese soll-
ten maoglichst mit Induktions-
schleifen fur den Radverkehr
ausgestattet werden, um Warte-
zeiten zu verringern.
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrssirafien

Fahren Radfahrer im Fahrbahn-
bereich auf Radfahrstreifen
oder Schutzstreifen und wollen
auf die linke Seite wechseln, so
sind Querungshilfen, wie sie

bei der Querung von Seiten-
raum zu Seitenraum vorzuse-
hen sind, in der Regel nicht an-
gebracht. Das direkte Linksab-
biegen sollte mit speziellen
Abbiegestreifen fir Radfahrer
gesichert werden. Nach Mdg-
lichkeit sollte der Abbiege-
streifen fur die Radfahrer bau-
lich oder durch Markierungen
hervorgehoben werden.

Miussen Radfahrer von stark be-
lasteten und schnell befahrenen
Verkehrsstraen nach links ab-
biegen und besteht die Mdg-
lichkeit eines geschiitzten Ab-
biegens auf der Fahrbahn
nicht, sollte eine Querungsstelle
mit Lichtsignalanlage und kurz-

em Auffangradweg geschaffen
werden.

[ I sicherung von Grundstiicks-
zufahrten

[l Radfahrstreifen/Schutzstreifen

An Grundstiickszufahrten be-
finden sich Radfahrer auf Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen
meist im Blickfeld des einfah-
renden Kraftfahrers. Der aus-
fahrende Kraftfahrer orientiert

sich vor dem Einordnen in den
flieBenden Verkehr am Bord-
stein und somit bereits vor dem
Radfahrstreifen. In beiden
Fallen ergibt sich aus der durch-
laufenden Markierung der Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen
eine Verdeutlichung der Kon-
fliktlinien und des Vorrangs der
Radfahrer. Ggf. kann durch
Aufbringen eines Piktogrammes

"Radfahrer" auf den Radfahr-
streifen, Hinweisbeschilderung
oder durch abschnittsweise
Einfarbung des Streifens vor
den Zufahrten auf die Konflikt-
bereiche hingewiesen werden.

I Radwege

Radwege erfordern im Bereich
von Grundstickszufahrten be-
sonders deutliche Kennzeich-
nungen:

= Belag oder Einfarbung des
Radweges missen Uber die
Zufahrt hinweg durchgezogen
werden.

eDer Radweg muss an
Zufahrten ohne Verschwenk auf
gleichem Hoéhenniveau weiter-
fuhren. Neben einem deutli-
chen Komfortgewinn sind diese
Radwege auch in der Bauaus-
fuhrung einfacher herzustellen.

= An stark befahrenen Grund-
stickszufahrten (z.B. an Tank-
stellen) muss die Sicht auf den
Radweg freigehalten werden:
Mindestens 10 m vor (bei
Zweirichtungsradwegen auch
hinter) diesen Zufahrten sollte
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daher das Halten und Parken von
Kraftfahrzeugen unterbunden
werden.

= Die Konfliktbereiche kdnnen
durch Markierung von Warte-
linien, fir ausfahrende Kfz
in Einzelfallen auch durch Be-
schilderung (Zeichen 205
StVO), zusatzlich verdeutlicht
werden.

= Rampen sollten méglichst im
Bereich des Sicherheitsstreifens
liegen, spezielle Formsteine
(Einfahrtsteine, Flachbordsteine
mit steilen Rampen etc.) tragen
zu einer Reduzierung der
Rampentiefe bei. Dabei ist jedoch
die Begehbarkeit durch Fuf3-
génger zu gewahrleisten (Eis-
glatte).

[l I Radverkehrsfithrung an
Einmiindungen

Die Sicherheit des Radverkehrs
auf Verkehrsstralen wird mafi-
geblich durch die Fihrung in
Knotenpunkten und Einmindun-
gen bestimmt. Da ein unmittel-
barer Blickkontakt zwischen
Rad- und Kraftfahrer besonders
wichtig ist, sollte der Radver-

4.1.1 Strecke

kehr hier entweder auf Rad-
fahrstreifen oder auf unmittel-
bar an die Fahrbahn grenzenden
Radwegen gefiihrt werden.

Bei einer dichten Folge von
Einmindungen und Knoten-
punkten ist Radfahrstreifen und
Schutzstreifen gegeniber Rad-
wegen Vorzug zu geben, weil
letztere vielfach hinter parkenden
Fahrzeugen und damit auf3erhalb
des Sichtfeldes des Kfz-Fiihrers
liegen (vgl. Kapitel Kreuzun-
gen).

Radwege sollten zur Verbesse-
rung des Sichtkontaktes mit
dem von der Verkehrsstral3e ab-
und einbiegenden Kfz-Verkehr
fruhzeitig (ca. 20 m vor der
Einmindung) bis an den

FahrRad in NRW!

Fahrbahnrand vorgezogen wer-
den. Alternativ hierzu kann der
Radweg etwa 10-20 m vor der
Einmindung analog einem
Radwegende in einen Radfahr-
streifen Gberfuhrt werden. Zu-
mindest ist das Langsparken
frihzeitig zu unterbinden, um
den Sichtkontakt zu gewahrlei-
sten.

Bei Radfahrstreifen und Schutz-
streifen in Einmindungsberei-
chen sind ausreichende Blick-
felder fir den einbiegenden
Kfz-Verkehr vorzusehen. An un-
tergeordneten Einmindungsbe-
reichen werden Radfahrstreifen
und Schutzstreifen als Furten
geflihrt. Zur besseren Kenn-
zeichnung ist es empfehlens-
wert, diese  einzuférben
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrsstrafien

und/oder mit einem Fahrrad-
piktogramm zu versehen.

In vielen Stadten und Gemein-
den ist die flachenhafte Aus-
weisung von Tempo 30-Zonen
schon weit fortgeschritten.
Einmundungsbereiche unterge-
ordneter StraRen sind somit
haufig Zufahrten zu Tempo
30-Zonen. Radwege werden
hier entweder in einer Furt oder
Uber eine Teilaufpflasterung,
z.B. in MaRnahmenkombi-
nation zur Gestaltung der
Eingangsbereiche, gefuhrt.

In beiden Féllen sollte sich die
Flache flr die Radfahrer sichtbar
von den ubrigen Flachen abhe-
ben (Roteinférbung, Piktogram-
me) und fur den ausfahrenden
Kfz-Verkehr ggf. durch entspre-
chende Beschilderung zuséatz-
lich verdeutlicht werden. Eine im

Interesse der Radverkehrssicher-
heit deutlich gekennzeichnete
Fihrung von Radwegen,
Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen dient folglich auch
immer einer Verdeutlichung des
Ubergangs vom Verkehrs-
stralennetz (i.d.R. 50 km/h)
zum ErschlieBungsstralennetz
(30 km/h).

Einmiindungen mit sehr geringer
Kfz-Verkehrsbelastung, z.B. von
verkehrsberuhigten Bereichen
(Zeichen 325/326 StVO) oder
kleinen StichstraBen und -we-
gen, werden sinnvollerweise
wie Grundstickszufahrten be-
handelt.

In "normalen” Einmindungsbe-
reichen ist zugunsten des
Fahrkomforts und geringerer
Gefahrdung (Sturzgefahr) auf
weitgehend ebene und stufen-

freie Ubergange zu achten.
Furten sollten mit einer mog-
lichst flachen Rampenneigung
ausgebildet werden, um den
Fahrkomfort fur den Fahr-
radquerverkehr nicht unnétig
einzuschranken. Bei bestehenden
Radwegen sollten auch nach-
traglich Bordsteinabsenkungen
auf Null-Niveau durchgefuhrt
werden.

4.1.2 Radverkehrsfihrung
in Knotenpunkten

Kreuzungen im Zuge von
Verkehrsstrafl3en stellen besonders
fur den Radverkehr ein hohes
Konfliktpotential dar. Zur siche-
ren Fihrung von Radfahrern
und FuBgéngern ist eine kom-
pakte Knotenpunktgestaltung
vorteilhaft, da diese deren
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Wege minimiert und gleichzei-
tig helfen kann, Kfz-Geschwin-
digkeiten zu reduzieren.

Mischverkehr auf der Fahrbahn
ist in mehrstreifigen Knoten-
punktzufahrten aufgrund des
ungeschitzten Fahrens zwi-
schen parallelen und héaufig
schnellen Kfz-Verkehrsstromen
problematisch. Es sind diffe-
renzierte MalBnahmen zur
Separation bzw. Teilseparation
des Radverkehr unbedingt an-
gebracht, die Konflikte gerade-
ausfahrender Radfahrer mit
rechtsabbiegenden Kfz und
linksabbiegender Radfahrer mit
geradeausfahrenden Kfz ver-
hindern kénnen. Das unnétige
Kreuzen von Fahrlinien unter-
schiedlicher Verkehrsstrome ist
zu vermeiden, notwendige Ver-
flechtungsvorgange zwischen
Radfahrern und dem Kfz-
Verkehr sollten bereits friihzeitig
vor Beginn der Knotenpunkt-
zufahrt vorgesehen werden.

In Knotenpunkten sind daher
hohe Sicherheitsanforderungen
an die Radverkehrsfihrung zu
stellen:

« Die Fihrung der Radfahrer

4.1.2 Radverkehrsfihrung in Knotenpunkten

muss flr alle Verkehrsteilnehmer
schon in den Knotenpunkt-
zufahrten klar und eindeutig er-
kennbar sein. Linksabbiegende
Fahrbeziehungen stellen hier
besonders hohe Anforderun-
gen, da diese fir alle Verkehrs-
teilnehmer fruhzeitig und ein-
deutig die direkte oder indirek-
te Fuhrung des Radverkehrs ver-
deutlichen mussen.

= Die Fiuhrung und Kennzeich-
nung der Radwege oder Rad-
fahrstreifen muss den jeweili-
gen Vorfahrtverh&ltnissen ent-
sprechend gestaltet sein.

= Auf optimale Sichtbeziehun-
gen zwischen allen Verkehrs-
teilnehmern ist immer Wert zu
legen.

[ I} Kreuzungen

Wahrend an Einmundungen
von Straf3en die Fuhrungsform fur
den Radverkehr in der Regel
beibehalten wird (vgl. Kapitel
Radverkehrsfihrung an Einmin-
dungen), kann an Verkehrskno-
ten oft ein Wechsel der Fihr-
ungsform des vorhergehenden

FahrRad in NRW!

Streckenabschnitts zweckmafig
sein. So kann es sinnvoll sein,
von Radwegen auf Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen
tberzuleiten.

Entgegen der hergebrachten
Meinung, die Flachen in Kno-
tenpunktzufahrten seien wei-
testgehend "ausgereizt”, kann
gleichwohl durch sogenannte
"Kombispuren" Platz fur fahr-
radfreundliche Ldsungen ge-
funden werden. Bei einer
Kombispur handelt es sich um
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Radverkehrsfiihrung an

eine ehemals mehrstreifige
Richtungsfahrbahn, die durch
Demarkierung der Leitlinie zu
einem Uberbreiten Fahrstreifen zu-
sammengelegt wird und so
neue Flachen fur Radverkehrs-
anlagen gewinnt.

Fihrungselemente in Kno-
tenpunkten

Die geeignete Fihrung der
Radfahrer hangt von der Kno-
tenpunktart, der Kfz-Belastung,
den jeweiligen Platzverhaltnis-
sen und davon ab, wie der
Radverkehr

evor und nach dem Knoten-
punkt,

«in den kreuzenden bzw. ein-
miundenden Stral3en und

= zum Linksabbiegen

geflhrt werden kann und welche
Hauptfahrbeziehungen fur Rad-
fahrer bestehen. Auf der
Strecke vorhandene Radver-
kehrsanlagen sollten aus Grin-
den der Fuhrungskontinuitét in
Knotenpunkten nicht enden.

Radfahrstreifen/Schutzstreifen

Radfahrstreifen auf Knoten-
punktzufahrten sind im allge-
meinen sicherer als Radwege:
Die Radfahrer bewegen sich im
Blickfeld des Kfz-Verkehrs, die
bevorrechtigte Fihrung bei
Rechtsabbiegefahrbahnen ist
klar ablesbar und Verflech-
tungsvorgange (z.B. das Ein-
ordnen von linksabbiegenden
Radfahrern auf entsprechenden
Linksabbiegestreifen) sind frih-
zeitig erkennbar. Daher ist es oft
empfehlenswert, Radwege vor
dem Knotenpunkt in Radfahr-
streifen zu Uberfuhren. Dies
kann, wie bei einem Radweg-
ende im Streckenabschnitt,
durch baulichen Schutz oder
Signalschutz (Radfahrerschleuse)
erfolgen.

Werden Radfahrer bereits in
den Knotenpunktzufahrten auf

Schutzstreifen oder Radfahr-
streifen gefuhrt, sind fir gera-
deausfahrende und rechtsab-
biegende Radfahrer keine be-
sonderen MaRRhahmen notwen-
dig.

Radwege

Werden Radwege an den Kno-
tenpunktzufahrten beibehalten,
ist besondere Sorgfalt auf die
Ausgestaltung und Lage der
Furten zu legen. Fir die gera-
deausfahrenden Radfahrer soll-
ten nicht oder nur gering ab-
gesetzte Radfahrerfurten vor-
gesehen werden, indem die
Radwege bereits im gesamten
Aufstellbereich (mindestens je-
doch auf 10 m Lange vor dem
Knotenpunkt) fahrbahnnah ge-
fuhrt werden. Diese Losung hat
den Vorteil des besseren
Sichtkontaktes zu abbiegenden
Fahrzeugen und der fiir alle
Verkehrsteilnehmer klaren Ver-
kehrsflihrung fiir geradeausfah-
rende Radfahrer.

Weit abgesetzte Furten kénnen
an lichtsignalgeregelten Kno-
tenpunkten eingesetzt werden
bei
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= ausreichenden Platzverhélt-
nissen fur Aufstellflachen und
klarer Trennung von Radfahrern
und Fu3gangern,

= Radwegen in den kreuzenden
StraRen und der Notwendig-
keit geschutzter Aufstellflachen
im Seitenraum flr indirekt links-
abbiegende Radfahrer,

= Knotenpunkten an der Gren-
ze der Leistungsfahigkeit fir
den Kfz-Verkehr, insbesondere mit
Mischspuren fir geradeausfah-
rende und rechtsabbiegende
Kfz,

= stark frequentierten Bushalte-
stellen in der Knotenpunktzu-
fahrt und

«im Verlauf von Zweirichtungs-
radwegen.

Weit abgesetzte Furten, bei de-
nen die sich kreuzenden Rad-
wege zu einer Radfahrerfurt zu-
sammengefasst werden, sollten
bei nicht signalisierten Rechts-
abbiegefahrbahnen vermieden
werden. Sie kommen allenfalls
bei kurzen Rechtsabbiege-
fahrbahnen mit kleinen Drei-

ecksinseln, Zweirichtungsrad-
wegen oder gemeinsamen
Geh- und Radwegen in Frage.

Hinsichtlich der Dimensionie-
rung solcher Inseln ist allerdings
zu bedenken, dass sich hier
Radfahrer und Ful3ganger ver-
schiedener Fahr- und Gehbe-
ziehungen treffen und aufstel-
len mussen.

Die Gestaltung von Rechtsab-
biegefahrbahnen sollte in je-
dem Falle niedrige Kfz-Ge-
schwindigkeiten nahelegen (en-
ge Radien, Mindestbreiten-
malide).

Gute Erfahrungen zur "Ent-
scharfung" vorhandener Fahr-
bahnen wurden beispielsweise
mit engeren Einmundungsradi-
en durch kostenginstige "Kle-
beinseln” oder auch mit dem
Rickbau der Rechtsabbiege-
spur zugunsten von Flachen fir
FuBganger und Aufenthalt ge-
macht.

Umweltspur
Werden auf der Strecke Busse

und Radfahrer gemeinsam ge-
fuhrt (vgl. Kapitel Mischverkehr

auf der Fahrbahn), kann dies im
Knotenpunkt zu Konflikten
fuhren. Daher ist hier eine Tren-
nung in zwei separate Ver-
kehrsflachen meist sinnvoll.
Insbesondere ist darauf zu ach-
ten, dass sich die Fahrlinien
von Bus- und Radverkehr in und
hinter dem Knotenpunkt nicht
kreuzen.

Wird der Radverkehr auf uber-
breiten Umweltspuren gefihrt,
kann vor dem Knotenpunkt ein
kurzer Radfahrstreifen neben
der Busspur angelegt werden, da-
mit die Busse durch vor ihnen ste-
hende Radfahrer nicht behin-
dert werden. Dies ist vor allem
dann sinnvoll, wenn der Bus
seine Freigabezeit selbst anfor-
dert und den Knotenpunkt ohne
Zeitverlust passieren soll.

Liegen Bushaltestellen im Zuge
von breiten Busspuren in der
Knotenpunktzufahrt, kdnnen
Buskaps ausgebildet werden.
Diese verhindern, dass sich
Radfahrer ungeordnet links ne-
ben haltenden Bussen aufstel-
len. Bei starkem Bus- und
Radverkehr kénnen die Rad-
fahrer stattdessen auf Radwe-
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gen hinter der Warteflache ge-
fuhrt werden. Der erforderliche
Platz hierfir wird durch die
Buskaps gewonnen.

I Fihrung linksabbiegender
Radfahrer

Wahrend die Sicherung rechts-
abbiegender Radfahrer meist
unproblematisch ist, bedirfen
linksabbiegende Radfahrer einer
Sicherung. Hierzu gibt es zwei
Lésungen:

= Direkte Fuhrung:

Radfahrer ordnen sich zum
Linksabbiegen auf dem Links-
abbiegestreifen fur den Fahr-
zeugverkehr ein oder benutz-
en besondere, flr sie markier-
te Linksabbiegestreifen/vor-
gezogene Aufstellbereiche.

= Indirekte Flhrung:

Radfahrer Gberqueren den
Knotenpunkt zunachst rechts
neben dem geradeausfahren
den Kfz-Verkehr und tiberque-
ren anschlief3end im Zuge der
Grinphase der kreuzenden

Stralle die Stralle, aus der sie
nach links abbiegen wollen.

I Direkte Filhrung

Die direkte Fiihrung mit beson-
deren Linksabbiegestreifen ent-
spricht Ansprichen und Ver-
halten von Radfahrern am ehe-
sten, weil sie Umwege und

Wartezeiten vermeidet und der
idealtypischen Fahrlinie der
Radfahrer entspricht. Sie lasst
sich in der Regel ohne weitere
lichtsignaltechnische MaRnahmen
praktizieren, wenn ausreichen-
de Zeitlicken zum Linksein-
fadeln zur Verfligung stehen,
das vorhandene Geschwindig-
keitsniveau im Kfz-Verkehr 50
km/h nicht Uberschreitet und
beim Einordnen héchstens ein

oder zwei Kfz-Fahr- bzw. Ab-
biegestreifen Uberquert werden
mussen.

Verschiedene Mdglichkeiten
tragen dazu bei, das direkte
Linksabbiegen abzusichern:

= Auch bei einstreifigen Knoten-
punktzufahrten sollte der auf-
geweitete Radaufstellbereich

Standard sein, der im Aufstell-
bzw. Riickstaubereich tUber Rad-
fahrstreifen/Schutzstreifen, auch
Vorbeifahrspur genannt, er-
reicht werden kann. Dieser er-
moglicht den Radfahrern das
Einordnen vor der Haltelinie
des Kfz-Verkehrs, damit sich
insbesondere linksabbiegende
Radfahrer bei der Weiterfahrt im
unmittelbaren Blickfeld vor den
Kraftfahrzeugen einordnen und
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aufstellen kénnen. Zusatzlich
kann Radfahrern durch eigene
Signalgeber Vorlauf zur allge-
meinen Grinphase der Licht-
signalanlage als "Sicherheits-
vorsprung" eingerdumt werden.

= Abbiegestreifen fir den Rad-
verkehr werden auf der Fahr-
bahn neben den Abbiegestrei-
fen fir den Kfz-Verkehr mar-
kiert. Diese sind, wie auch der
separate Radfahr- bzw. Schutz-
streifen fir die Geradeausrich-
tung, ca. 1,00 - 3,00 m vor die
Haltelinie des Kfz-Fahrstreifens
vorzuziehen.

= Bei Radfahrerschleusen wird
das Einordnen zum Abbiegen
durch vorgeschaltete Lichtzei-
chen ermdglicht. Voraussetzung
ist, dass der Radweg mit
Radwegebenutzungspflicht ne-
ben der Fahrbahn verlauft und
die Lange der Schleuse zum
Einfadeln auf der Fahrbahn
mindestens 30 m betréagt.

Direktes Linksabbiegen lasst
sich am zweckmaRigsten aus
Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen in der Knotenpunktzu-
fahrt entwickeln. Radwege im

Streckenabschnitt sind entwe-
der vor der Knotenpunktzufahrt
durch baulichen Schutz oder in
der Knotenpunktzufahrt durch
Signalschutz in Form einer
"Radfahrerschleuse” auf die
Fahrbahn tberzuleiten. Ihr Ein-
satzbereich liegt insbesondere
dort, wo eine direkte Uberque-
rung von zwei stark befahre-
nen Fahrstreifen erfolgen muss.

Besonders an groRRen Knoten-
punkten kann es sich empfehlen,
als Angebot fir wenig gelbte
Radfahrer auch indirektes Links-
abbiegen zu ermdglichen. Rad-
fahrschleusen und aufgeweitete
Radaufstellstreifen verbessern
dann ebenfalls die Sicherheit.

Indirekte Fihrung

Die indirekte Fuhrung fur links-
abbiegende Radfahrer ist vor-
zusehen, wenn eine direkte
Flhrung mit oder ohne Lichtsig-
nalschutz zum Einorden aus-
nahmsweise nicht in Frage
kommt. Sie kann an komplexen
Knoten als fakultative Ergan-
zung zur direkten Fiihrung gel-
ten, oder auch, wenn Radfahrer
zum Einordnen auf den Linksab-

biegestreifen mehr als einen
Fahrstreifen ohne Lichtsignal-
schutz (Radfahrerschleuse) kreu-
zen missen.

Diese klassische Radverkehrs-
fuhrung bei Radwegen im

Knotenpunktbereich entspricht
zwar dem Sicherheitsbedirfnis
von ungelibten Radfahrern,
wird aber von gelibten Rad-
fahrern aufgrund der sich erge-
benden langeren Wartezeiten er-
fahrungsgemaR kaum ange-
nommen, es sei denn, es be-
steht ein generelles Linksabbie-
geverbot, das auf diese Weise
umgangen werden kann. Fir
das indirekte Linksabbiegen
sollten in den unmittelbaren Ein-
mindungsbereichen der Kno-
tenpunktzufahrt besondere Auf-
stellflachen und Radfahrersig-
nale vorgesehen werden.
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Entsprechende Hinweisschilder
kdnnen die Radverkehrsfiihrung
unterstiitzen.

I Fahrradfreundliche Lichtsig-
nalschaltungen

Eine fahrradfreundliche Licht-
signalsteuerung kann einen we-
sentlichen Beitrag zur sicheren
Flhrung des Radverkehrs in Ver-
bindung mit einer Erhéhung des
Fahrkomforts an Knotenpunkten

leisten. In der Regel kommt fur im
Fahrbahnbereich gefiihrte Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen sowie
fur Radwege die Einbeziehung
des Radverkehrs in die allge-
meine Signalisierung in Be-
tracht. Sollen rechtsabbiegen-
de Radfahrer aus der allgemei-
nen Signalisierung herausge-

nommen werden, ist fur sie eine
besondere Signalgebung und
eigenstandige Fuhrung (Rad-
fahrstreifen, Radweq) erforder-
lich. Sollen Radfahrer einen
zeitlichen Vorlauf zum Kfz-
Verkehr erhalten, sind hierfir
in der Regel Radfahrersignale
und ggf. besonders ausgewie-
sene Aufstellbereiche erforderlich.

Die Einrichtung besonderer
Radfahrersignale ist insbeson-
dere bei

= besonderen Regelungen fir
den Radverkehr, z.B. Vorgabe-
zeiten und Sonderphasen, lan-
geren Freigabezeiten fur rechts-
abbiegende Radfahrer, Rad-
fahrerschleusen,

= langen Raumwegen an grof3-
raumigen Knotenpunkten, die
aus Grunden der Sicherheit und
der Leistungsfahigkeit andere
Freigabezeiten als fiir den Kfz-
Verkehr erfordern und

« zur Koordinierung der Freiga-
bezeiten an hintereinanderlie-
genden Furten in der Haupt-
fahrbeziehung notwendig.

Die direkte Fihrung der Links-
abbieger mit Lichtsignalschutz
zum Einordnen ist zu bevorzu-
gen, wenn

= die Einsatzgrenzen flr direktes
Linksabbiegen ohne Signal-
schutz Uberschritten sind und
Linksabbiegesonderphasen be-
stehen,

= Radverkehrsanlagen in den
Knotenpunktzufahrten aus Platz-
griinden enden missen oder

= bei einem starken linksabbie-
genden Radverkehr keine aus-
reichend grof3en Aufstellflachen
fur eine indirekte Fllhrung ge-
schaffen werden kénnen.

Bei indirektem Linksabbiegen
ist aufgrund der Ortlichkeit zu
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prifen, ob sich die so abbie-
genden Radfahrer nach den
FuBgangersignalen richten kon-
nen, oder ob fir Radfahrer ein
eigenes Signal eingerichtet
werden muss.

Fur eine radfahrerfreundliche
Verkehrssteuerung sollte Rad-
fahrern bei dicht aufeinander-
folgenden signalisierten Kno-
tenpunkten, insbesondere im
Verlauf wichtiger Hauptverbin-
dungen des Radverkehrsnetzes,
eine "Griine Welle" angeboten
werden. Bei ebenem Strecken-
verlauf kann hierfir eine Ge-
schwindigkeit von 18-20 km/h
zugrunde gelegt werden. Bei
niedrigem  Radverkehrsauf-
kommen kann mit Hilfe von
Induktionsschleifen auch eine
bedarfsgesteuerte griine Welle
ermdglicht werden.

I I I Kreisverkehr

Kreisverkehrsplatze sind be-
sondere Formen von Knoten-
punkten und bedingen daher
auch besondere Anforderun-
gen hinsichtlich einer sicheren
Fihrung des Radverkehrs.

4.1.2 Radverkehrsfihrung in Knotenpunkten

GroRe Kreisverkehrsplatze mit
mehreren Fahrstreifen auf der
Kreisfahrbahn und in den Zu- und
Ausfahrten sind bei starkem
Rad- und FuRgangerverkehrs-
aufkommen wegen der hohen
Unfallgefahr insbesondere an
den Zu- und Ausfahrten proble-
matisch und erfordern daher
besondere MafRnahmen. Sie
stellen im Zuge innerdrtlicher
angebauter VerkehrsstraBen
deshalb die Ausnahme dar.

o
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Eine sichere Radverkehrsfiih-
rung ergibt sich daher durch
kompakte und mini Kreisver-
kehrsplatze mit einem Aufen-
durchmesser von etwa 30 bzw.
25 m und einstreifigen Zu- und
Ausfahrten, die in den letzten
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Jahren verstarkt Verbreitung ge-
funden haben.

Die zweckméaRige Fihrung des
Radverkehrs im Kreis hangt hier
von seiner Fuhrung in den
Zufahrten ab.

Untersuchungen kommen zu
dem Ergebnis, dass dem
Mischverkehr auf der Kreis-
fahrbahn auch bei hohen
Kfz-Verkehrsstarken als eine
vertragliche
Form der Rad-
verkehrsfih-
rung der Vor-
zug zu geben
ist. Vorausset-
zung ist eine
konsequent
geschwindig-
.- ; keitsdampfen-
B de Ausbildung
des Kreisver-
kehrsplatzes
durch einen deutlich baulich
abgetrennten inneren Ring in
der Kreisfahrbahn, der ein
Uberholen von Radfahrern weit-
gehend verhindert. Bei Misch-
verkehr in den Zu- und Aus-
fahrten des Kreises sollten die
zu- und abflihrenden Fahrgas-
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sen schmal sein (3,25 - 3,50 m),
so dass das Uberholen von
Radfahrern an Einfahrten und
Ausfahrten durch Kfz mdglichst
unterbunden wird.

Bei Radfahrstreifen in den zu-
fuhrenden Stralen werden die-
se zweckmalRigerweise etwa
20 m vor dem Kreisverkehrs-
platz in Schutzstreifen liberge-
leitet.

Bei Radwegen in einzelnen
Zufahrten sollten diese ca. 30 m
vor der Kreisfahrbahn in Rad-
fahrstreifen/Schutzstreifen tber-
geleitet werden. An den Aus-
fahrten sollten Radverkehrsan-
lagen zweckmafRigerweise un-
mittelbar an der Kreisfahrbahn
beginnen.

Kreisumlaufende Radwege sind
dann zweckmé&Rig, wenn meh-
rere Zufahrten mit Radwegen
ausgestattet sind und die Konti-
nuitat der Radverkehrsfiilhrung
auch im Kreis beibehalten wer-
den soll. Die Radwege sollten
dann aber unmittelbar an der
Fahrbahn verlaufen und auch
als nicht abgesetzte Furten iber
die Zu- und Ausfahrten gefihrt

werden. Eine weit abgesetzte
Flihrung (Uber 5,00 m) ist nur bei
sehr hoch belasteten Kreisver-
kehrsplatzen zu erwagen,
wenn anderenfalls starke Rick-
staus im Kfz-Verkehr an den
Ausfahrten entstehen. Sie er-
fordern besondere bauliche
Markierungs- und Beschilder-
ungsmaBnahmen zur Sicherung
des Radverkehrs im Konfliktbe-
reich.

Bei Zweirichtungsbordstein-
radwegen in den Zufahrten soll-
te die Bordsteinfiihrung auch im
Kreis beibehalten werden.

4.2 AUSSERORTS

Die auBerorts im allgemeinen
héheren Geschwindigkeiten
der Kraftfahrzeuge machen von
der Fahrbahn getrennte Rad-
verkehrsanlagen notwendig.
Grundsatzlich sollte an jeder
auBerhalb der Ortschaften ge-
legenen StralBe, die im Zuge
von Radverkehrsbeziehungen
liegt, ein Radweg angelegt
sein. Da die Zahl der Ful3gan-
ger aullerhalb der Siedlungs-
bereiche gering ist, genlgt in
der Regel ein einseitiger ge-
meinsamer Fuf3- und Radweg.
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4.2.1 Gemeinsame FuB- und Radwege im Zweirichtungsverkehr
4.2 Ausserorts | 4.2.2 Radfahrstreifen
4.2.3 Sicherung von Querungsstellen

4.2.1 Gemeinsame FuB- und
Radwege im Zweirichtungs-
verkehr

Der gemeinsame Fuf3- und Rad-
weg ist aulRerorts das am hau-
figsten eingesetzte Sicherungs-
element fiir den Radverkehr.
In der Regel ist die Breite mit
2,50 m zu bemessen, was auch
nitzlich fir das Befahren mit
Reinigungsmaschinen etc. ist,
mindestens jedoch 2,00 m.

Radwege sollten mdéglichst an der
in Hauptwindrichtung befindli-
chen Seite der StraBe angelegt
werden (Schutz vor Sprihfah-
nen und Abgasen), sofern nicht
andere Gesichtspunkte (z.B.
Lage der Knotenpunkte, ansch-
lieBende Verbindung des Rad-
verkehrs) dagegen sprechen.
Zwischen Fahrbahn und Rad-
weg sollte ein Trennstreifen von
mdoglichst 2,50 m Breite angelegt
werden. Eine Begrliinung mit
halbhohen Hecken 0.4. schitzt
zusatzlich vor Spritzwasser und
Fahrtwind.

Wird der Radweg abseits der
Fahrbahn gefiihrt, sollten re-
gelmaRig vom Alltagsverkehr

benutzte Fihrungen eine orts-
feste Beleuchtung zur sozialen
Kontrolle, an Knotenpunkten
auch aus Verkehrssicherheits-
grinden aufweisen.

Eine kurzfristig realisierbare
Sicherungsmallnahme bietet
die Umnutzung von Mehr-
zweckstreifen, indem diese Fl&-
che zugunsten eines gemeinsa-
men FuB- und Radweges im
Zweirichtungsverkehr genutzt
wird. Sie muss allerdings baulich
durch Pflanzbeete oder Schutz-
planken gesichert werden, min-
destens durch Leitpfosten in
Verbindung mit Markierungen
(Fahrbahnbegrenzungslinie,
Piktogramme etc.).

In landlichen Gegenden kann es
sinnvoll sein, gemeinsame, ent-
sprechend dimensionierte Ne-
benanlagen zu schaffen, die
als gemeinsamer Fuf3- und Rad-
weg mit dem Zusatzschild
"Landwirtschaftlicher Verkehr
frei" (Zeichen 1026-36 StVO) ge-
nutzt werden kénnen. Eben-
so lassen sich Wirtschaftswege
fur die Landwirtschaft als ge-
meinsamer FuR- und Radweg
nutzen.

4.2.2 Radfahrstreifen

Ist die nachtragliche Sicherung
des Radverkehrs durch einen
Radweg (kurzfristig) auflerorts
nicht moéglich und fir Ful3-
ganger bereits eine sichere
Fihrung gewahrleistet, bietet
sich auf gering belasteten,
geeigneten Stralen (kurze Ort-
verbindungen) die Markier-
ung eines Radfahrstreifens an.
Zwangslaufig bedarf es hier ei-
ner Einzelfalluntersuchung im
Hinblick auf die Kriterien Ver-
kehrsmengen, Verkehrszusam-
mensetzung, Fahrgeschwindig-
keiten, Umfeld etc.
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4.2.3 Sicherung von
Querungsstellen

Radfahrer sind an vielen Stellen
gezwungen, die Kfz-Fahrbah-
nen zu queren. Haufig sind
Querungen am Ortseingang
notwendig, wenn einseitige
Zweirichtungsradwege inner-
orts auf zweiseitige Einrich-
tungsradwege oder auf die
Fahrbahn in einen gesicherten
Mischverkehr tibergeleitet wer-
den.

Diese Querungsstellen beddr-
fen einer entsprechenden Sich-
erung:

= Sowohl die Gestaltung als
auch die Dimensionierung der

Querungsstel-
len muss in
Anlehnung an
die direkte,
idealtypische
Fahrlinie und
die Fahrdyna-
mik der Rad-
fahrer  ge-
schehen, so
dass ihnen
ein komforta-
bles und di-
rektes Abbie-
gen ermoglicht wird.

= Alle Querungsstellen sind ein-
deutig und Ubersichtlich auszu-
pragen. Neben sicherheitstech-

nischen Aspekten sollte durch
diese MaBnahmen auch ein

Beitrag zur StralRenraumgestal-
tung geleistet werden.

= Alle potentiellen Fahrstrome der
Radfahrer mussen in die Ge-
staltung der Querungsstellen
einbezogen werden.

= Neben den Anforderungen
der Radfahrer bedirfen nattrlich
auch die Belange der FuRRgan-
ger ausreichender Beriicksichti-

gung.



