PGV-DH Stadt Bayreuth Radverkehrskonzept - Ergebnisbericht
Erkenntnisstand zur Fiuhrung des Radverkehrs
2.1 Einfuhrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fiihrung des Radverkehrs wird in den gingigen
Entwurfsregelwerken, vor allem in den {iberarbeiteten ,,Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen™ (ERA 2010) der FGSV, den ,,Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-
straffen” (RASt 2006) sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften Strallenver-
kehrs-Ordnung (StVO) und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenver-
kehrs-Ordnung (VwV-StVO) dokumentiert. Aktuelle Forschungsergebnisse erwei-
tern darliber hinaus den Kenntnisstand und sichern Einsatzmoglichkeiten und
Grenzen einer breiten Palette von Fithrungsformen ab.

Die wichtigsten Grundsétze der ERA 2010 sind:

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

e In Hauptverkehrsstralen sind grundsétzlich MaBnahmen zur Sicherung der
Radfahrer erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

e In ErschlieBungsstraBen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
e  Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrsanlage.

e Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten der
Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume.

e  Radverkehrsanlagen miissen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitét
geniigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die vorgese-
hene Radverkehrsfithrung auch gut akzeptiert wird.

e  Fiir Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen umféingliche
praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse
z. B. zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fiihrung des Radverkehrs in Kreisver-
kehren und zur Offnung von EinbahnstraBen vor. Darauf aufbauend trat im April
2013 eine Neufassung der StVO in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen der
Regelungen zum Radverkehr enthilt. Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a., eine
Uberregelung abzubauen und den &rtlichen Dienststellen wieder mehr Flexibilitit
und Verantwortung zum Einsatz angepasster Losungen zu geben.

Ubersicht iiber die wichtigsten Anderungen in der StVO (StVO-Neufassung 2013
und VwV-StVO 2009):
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Generell gilt nach der VwV-StVO fiir die Anordnung von Verkehrszeichen:
Sicherheit geht vor Fliissigkeit des Verkehrs.

Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise diirfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden,
wenn ausreichende Flachen fiir den FuB3verkehr vorhanden sind.

Keine ,,Rangordnung® zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

Verzicht auf an Kfz-Stdrken orientierte Einsatzgrenzen fiir Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative Maflangaben.

Einfiihrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

Rechtliche Erleichterungen fiir die Einrichtung von Fahrradstraen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstraen.

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) miissen Radfahrer bei
Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den FuBBverkehr anpassen.

Benutzungsrecht fiir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direkten
Linksabbiegens.

Radfahrer miissen sich nicht mehr nach FuBgéngersignalen richten. Fiir die
gemeinsame Signalisierung mit FuBigéngern sind Kombisignale notwendig. Es
gibt eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016.

Keine Priorisierung der verschiedenen Moglichkeiten zum Linksabbiegen.
Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfithrung moglich ist.

Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraBen fiir den entgegen
gerichteten Radverkehr.

Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Féllen bei ent-
sprechender Ausschilderung moglich.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfithrung, wie er sich
aus der StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbesondere
RASt 06 und ERA) ergibt, dargestellt. Die Aussagen bilden damit eine inhaltliche
Grundlage fiir die Herleitung von Maflnahmenvorschldgen im Radverkehrskonzept.
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2.2 Fiuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstrallen

Vielfiltige Nutzungsiiberlagerungen und oft eingeschrinkte Flachenverfiigbarkeit
zwingen auf HauptverkehrsstraBen oft zu Kompromissen in der Gestaltung des
StraBenraumes und damit auch in der Fithrung des Radverkehrs. Generell ist die
Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten Hauptverkehrs-
straBen anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist aber
héufig auf Grund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht

angemessen.

In Tabelle 1 werden die angestrebten Regelbreiten fiir straBenbegleitende Radver-
kehrsanlagen nach RASt 2006 und ERA 2010 aufgefiihrt, wobei im Verlauf wich-
tiger Hauptrouten, bei hoheren Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungs-
spitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch groBere Breiten erforderlich wer-
den konnen. Die Mindestwerte ergeben sich — soweit nicht anders erwdhnt - aus der

VwV-StVO.

Flihrungsform

Regelbreite

Mindestbreite

Benutzungspflicht)

Radweg (mit und ohne

2,00 (1,60%) m

Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 1,50 m (VwV-StVO)

(inkl. Breitstrich)

Zweirichtungsradweg | Beidseitig: Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte
2,50 (2,00*) m Breite: 2,00 m (VwV-StVO)
Einseitig:
3,00 (2,50) m

Radfahrstreifen 1,85 m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m

(VWV-StVO)

Schutzstreifen

1,50 m
(inkl. Markierung)

1,25 m (ERA)

1,50 m neben 2,00 m Parkstanden
(RAS)

(innerorts)

Gem. Geh- u. Radweg

2,50 ->4,00 m**

Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)

(auBerorts)

Gem. Geh- u. Radweg

2,50 m

Lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO)

Breitenangaben zzgl. Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75 m bzw. mind. 0,50 m
bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen; 1,75 m aulerorts

*

bei geringer Radverkehrsbelastung
* in Abhéngigkeit von der Gesamtbelastung Ful3gdnger und Radfahrer/Stunde

Tabelle 1:

Die Einhaltung von RegelmaBen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von Rad-
verkehrsanlagen ist besonders wegen der Zunahme von Pedelecs von Bedeutung.
Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch generell hoher und es
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kommt hiufiger zu Uberholungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferen-
zen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefiihrten Vorgaben lassen sich folgende Empfehlun-
gen und Regelungen zur Fiihrung auf Hauptverkehrsstralen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitdt in den StraBenquer-

schnitt eingebunden werden konnen und eine sichere und akzeptable Fiihrung an

den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der ob-

jektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewéhrt. Es sind dafiir aber bestimmte

Voraussetzungen notig. Dazu gehdren insbesondere

e  gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an
allen Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten, Knoten-
punkte),

e  cin Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flieen-
den Kfz-Verkehr und

e cine Breite von Radweg und Gehweg, die fiir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermdoglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemdfl RASt 06 und ERA 10 ein taktil erfassbarer
Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite zu-
zurechnen ist (vgl. Bild 1). Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen
Radwegen insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden
erforderlich. Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Bild 1 Vom Gehweg baulich getrennter Radweg (Leipzig)

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241
StVO gekennzeichnet. Thr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemaf
VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend geboten ist. Nach der Neu-
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fassung 2009 der VwV-StVO wird fiir benutzungspflichtige Radwege dartiber hin-
aus explizit gefordert, dass auch ausreichende Fléchen fiir den FuBverkehr zur Ver-
fligung stehen miissen.

Bild 2 Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Singen)

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht konnen als nicht gekennzeichnete
Radwege? Bestand haben. Radfahrer diirfen sie benutzen, sie diirfen dort aber auch
auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in Frage

e auf Straflen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich wiére,
aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen
nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden kann,

e auf StraBlen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine Benutzungs-
pflicht nicht erforderlich ist und

° in Einzelfillen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine Benut-
zungspflicht erforderlich ist, den Radfahrern aber, z. B. wegen einer wichtigen
Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll, aulerhalb der Fla-
chen fiir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

3 Bisher: sogenannte ,,andere” Radwege
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Bild 3 Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach auflen fiir die
Verkehrsteilnehmer durch ihren Belag erkennbar. Bei Radwegen, die sich von be-
gleitenden Gehwegen kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung mit
Fahrradpiktogrammen. Auch die nicht benutzungspflichtigen baulichen Radwege
sind verkehrsrechtlich Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen. Sie
diirfen von anderen Verkehrsteilnehmern oder fiir Sondernutzungen nicht benutzt
werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radver-
kehrs gegeniiber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu
verdeutlichen.

Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge* — die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie des-
halb allenfalls auf VorfahrtstraBen mit starkem Kfz-Verkehr. Der nicht benut-
zungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und kann unter
bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur Radver-
kehrsfiihrung eingesetzt werden. Dabei sollte der Standard dieser Radverkehrsan-
lagen sich je nach Netzbedeutung fiir den Radverkehr weiterhin nach der Anforde-
rung der Regelwerke richten. Der Mindeststandard ergibt sich aus der Verkehrssi-
cherungspflicht.

Fiir Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendi-
gen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als ,,Radwege
2. Klasse* angesehen werden diirfen. Dementsprechend wird in den ERA 10 bzgl.
des anzustrebenden Standards nicht zwischen benutzungspflichtigen und nicht be-
nutzungspflichtigen Radwegen unterschieden.

4 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010

PGV-B-RN005 RVK Bayreuth Ergebnisbericht-final



PGV-DH

Stadt Bayreuth Radverkehrskonzept - Ergebnisbericht

14

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Links-
fahrens nur in Ausnahmefillen vorzusehen. Radwege diirfen in ,.linker” Richtung
nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszeichen gekenn-
zeichnet ist. Gemal aktueller StVO-Novelle kann diese Kennzeichnung durch ein
Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei* erfol-
gen (dann also ohne Benutzungspflicht). Fiir Zweirichtungsradwege gelten speziel-
le Anforderungen bzgl. der Breite.

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf Rad-
verkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt er-
forderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen Beschilde-
rung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an. Am Anfang
und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungsmdglichkeit
zu schaffen.

Bild 4 Zweirichtungsradweg (Braunschweig)

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) abmarkierte Son-
derwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fiir Radfahrer. Die neuen Best-
immungen der VwV-StVO enthalten fiir Radfahrstreifen keine zahlenméBig fixier-
ten Belastungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz-Verkehrsstirken sollen die Radfahr-
streifen allerdings breiter ausgebildet werden, oder es ist ein zusitzlicher Sicher-
heitsraum zum flieenden Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten HauptverkehrsstraBen aufgrund der
guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern sowie der klaren
Trennung vom FuBlverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewihr fiir ei-
ne sichere und mit den iibrigen Nutzungen gut vertrdgliche Radverkehrsabwick-
lung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Ver-
kehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu Radwegen sind Rad-
fahrstreifen im vorhandenen Stralenraum kostengiinstiger und schneller zu reali-
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sieren. Vorteile gegeniiber Radwegen haben sie wegen des besseren Sichtkontaktes
zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten.

Bild 5 Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen (Singen)

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fiihrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei
der dem Radverkehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhiltnis
Strich/Liicke 1:1) Bereiche der Fahrbahn als ,,optische Schonrdume* zur bevorzug-
ten Nutzung zur Verfiigung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fiir den Rad-
verkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen konnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn mar-
kiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder Radfahrstrei-
fen nicht moglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der Schutzstreifen durch
den Kfz-Léngsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder Busse) ist — anders als
bei Radfahrstreifen — bei Bedarf erlaubt. Der Grofiteil des Kfz-Verkehrs (insbeson-
dere Pkw) sollte nach Moglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt
werden, die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen konnen.
Schutzstreifen eignen sich vor allem fiir StraBen mit relativ engen Querschnitten
(vgl. Bild 6und Bild 7).
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Bild 6 Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrer und ,,Reserveflache* fiir Grof3fahrzeuge
(Bonn)

Bild 7 Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo)
Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

e  Schutzstreifen konnen auch bei hohen Kfz-Stirken deutlich {ber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend brei-
ten, den Anforderungen der StVO geniigenden Radwegen oder Radfahrstrei-
fen nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstérken kdnnen sie sinnvoll
sein, um Radfahrern anstelle des reinen Mischverkehrs einen verbesserten
Schutz zu schaffen.

e  Bei hohen Verkehrsstirken sollten moglichst Breiten, die iiber den Mindest-
werten liegen, gewahlt werden.

e Dic mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Strallen mindestens 4,50 m
(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m
darf eine mittlere Leitlinie angelegt werden.
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e  Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen Richtungs-
fahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

e  Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben. Ein Min-
destmal} von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

e  Bei angrenzenden Parkstdnden soll die Fliche fiir den Radverkehr 1,75 m be-
tragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite
neben 2,00 m breiten Parkstinden gewdihrleistet sein. Nach den ERA 2010
sind fiir Stralen mit hdherem Parkdruck bzw. héufigen Parkwechselvorgén-
gen nach Moglichkeit Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m vorzusehen (Park-
stand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).

e  Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation eher unterbrochen werden.

e An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

e  Schutzstreifen sind in regelmidBigen Abstinden mit dem Radfahrerpikto-
gramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine Roteinfiarbung sollte
jedoch nicht vorgenommen werden.

Nach der StVO-Novelle 2009 gilt ein grundsitzliches Parkverbot auf Schutzstrei-
fen. Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fiir die Anlage von
Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von Haltverbo-
ten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge zu tragen, dass
der Schutzstreifen durchgéngig zu allen radverkehrsrelevanten Tageszeiten den
Radfahrern zur Verfiigung steht.

Rechtlich moglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg
mit zugelassenem Radverkehr. So konnen den Radfahrern je nach individuellem
subjektivem Sicherheitsgefiihl auf der gleichen Strafle verschiedene Fiihrungsfor-
men angeboten werden. Nach den ERA 10 wird diese Kombination empfohlen,
wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs (z. B.
Schiiler und Berufstitige) oder

e  zeitlich differierenden Verkehrszustdnden (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg
bzw. zligige Fithrung auf der Fahrbahn) oder

° ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Losung bietet sich vor allem auch bei ho-
her Kfz-Belastung von iiber 10.000 Kfz/Tag an.

PGV-B-RN005 RVK Bayreuth Ergebnisbericht-final



PGV-DH

Stadt Bayreuth Radverkehrskonzept - Ergebnisbericht

18

Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt innerorts in
Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist. Ge-
meinsame Geh- und Radwege kommen geméll VwV-StVO aber nur in Frage, wenn
dies unter Beriicksichtigung der Belange der FuBBginger vertretbar und mit der Si-
cherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit der
Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs gentigen.

Bild 8 Gemeinsamer Geh- und Radweg (Singen)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des
Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,,Radverkehr frei* in Be-
tracht. Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht
auf dem Gehweg eroffnet. Radfahrer diirfen grundsétzlich nur mit Schrittge-
schwindigkeit fahren. Zudem miissen die Gehwege den Verkehrsbediirfnissen des
Radverkehrs entsprechen (z. B. Borsteinabsenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstra-
Ben sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung erdffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher
fithlen, die Mdoglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Radver-
kehrsfithrung nicht in Frage kommen (Bild 9).
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Bild 9 Gehweg, Radverkehr frei (Hohne)

Auch wenn fiir diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fiir die
Gehwege genannt werden, ist doch die Berticksichtigung des Fullverkehrs in glei-
cher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.
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2.3

Fiuhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Die Realisierung durchgéngiger Radverkehrsfithrungen stellt sich besonders an
Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstraen als schwierig dar. Insbeson-
dere bei der Fiihrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen kdnnen entwurfsab-
hiangig Sicherheitsprobleme auftreten, die oftmals mit der Linienfithrung und ein-
geschriankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammenhéngen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges der
Radfahrer gegeniiber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Verbesserung der
Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern
und Kraftfahrern von grofler Bedeutung. Der Verlauf und die Ausbildung der Rad-
verkehrsanlage miissen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsétzen trigt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be-
stimmt eine sichere Knotenpunktfithrung zu einem wichtigen Kriterium fiir die
Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fiir
die Fithrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu
§ 9 StVO) verschiedene Moglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von
RASt 06, ERA 10 und StVO wu.a. folgende Anforderungen und Fiihrungs-
moglichkeiten des Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von VorfahrtstraBen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen
Radverkehrsfithrungen grundsétzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die
Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt, geniet der Radver-
kehr nicht mehr ,,automatisch® den Vorrang der Vorfahrtstrale. Dann muss durch
Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den
Fahrbahnrand herangefiihrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich un-
terbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmiindungsbereiche untergeordneter Straflen ver-
laufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte liber
die Knotenpunktzufahrt hiniiber. Die Aufpflasterungen verdeutlichen die Vorfahrt
des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsdimpfend, wenn die Anrampungen
steil genug ausgebildet sind (z. B. 1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen, dass die Si-
cherheit der Radfahrer durch solche Radwegiiberfahrten deutlich erhoht wird.
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Bild 10 Teilaufpflasterung im Einmiindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen)

Radfahrstreifen konnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sichere Radverkehrsfiihrung gewihrleisten. Insbesondere kann dadurch der
kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden Rad-
fahrern gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten Knotenpunk-
ten zweckméBig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen iiberge-
hen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder wenn den
Radfahrern ein direktes Linksabbiegen ermoglicht werden soll.

Bild 11 Abfahrt von Radweg auf Geradeaus-Furt an freiem Rechtsabbieger (Hannover)

Der Einsatz iiberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein
(ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flidchen fiir Radver-
kehrsanlagen geschaffen werden konnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B. gerade-
aus/linksabbiegend) ermoglichen, dass sich Pkw nebeneinander ohne Einbule an
Leistungsfahigkeit aufstellen konnen.
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An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrer nach einer si-
cheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu be-
rlicksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreitbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale konnen auch an grofrdumigen Knoten-
punkten die spezifischen Anforderungen der Radfahrer (z. B. Rdumgeschwindig-
keiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Stromen gemindert oder
vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die gemeinsame Signali-
sierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des Signalisierungsaufwandes die
Regel. FuBBginger und Radfahrer sollten dann zur besseren Begreifbarkeit vonei-
nander getrennt sein. Nach der StVO-Novelle 2009 erfolgt die gemeinsame Signa-
lisierung von FuBgéngern und Radfahrern zukiinftig grundsétzlich nur noch mit der
»Kombischeibe* mit Symbol fiir beide Verkehrsarten, wobei fiir die erforderliche
Umsetzung eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2015 gilt.

Bei Fiihrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in
der Knotenpunktzufahrt bewahrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebil-
det sind (Bild 12). Diese Streifen sollten so lang ausgefiihrt werden, dass ein Vor-
beifahren an mehreren wartenden Kfz moglich ist. Nach RASt 06 und ERA betrégt
die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.

Bild 12 Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Leipzig, Foto GloBat)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemdglichkeit
des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fiir Radfahrer (und
FuBgénger) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter Ge-
biete moglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht auf eine freie Rechtsab-
biegefahrbahn nicht in Frage, sollte durch bauliche Maflnahmen eine weniger ziigi-
ge Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von Radfahrstreifen, die zwi-
schen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Ge-
fahrdungspotenzial fiir den Radverkehr gemindert werden. Solche Radfahrstreifen
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sollen deutlich markiert und ggf. rot eingeférbt werden (vgl. Bild 13). Eine direkte
Fithrung der geradeaus fahrenden Radfahrer auf einem Radfahrstreifen ist auch
dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die Signalisierung einbezo-
gen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der Ver-
kehrsteilnehmer, besonders bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis zur Um-
laufzeit langer Rotphase. Giinstig sind ARAS, wenn sich die Hauptfahrtrichtungen
des Kfz- bzw. des Radverkehrs iiberschneiden, z. B. vorrangig rechts abbiegende
Kfz und geradeaus fahrende Radfahrer. Dieser Konflikt kann dadurch deutlich ge-
mindert werden. Auch fiir links abbiegende Radfahrer konnen ARAS eine sichere
Losung sein. Befiirchtungen, dass die Leistungsfahigkeit des betreffenden Knoten-
punktes gemindert werden kdnnte, haben sich als nicht zutreffend erwiesen. ARAS
konnen bei starken Rechtsabbiegestromen im Kfz-Verkehr zur Erhéhung der Kno-
tenpunktleistungsfahigkeit dienen, da Radfahrerpulks schneller abflieBen.

Bild 13 Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Fiir linksabbiegende Radfahrer sind besonders an verkehrsreichen Knoten-
punkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es Losungs-
moglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Ma3 an Sicherheit und
Akzeptanz durch die Radfahrer erreichen kdnnen. Neben dem direkten bzw. indi-
rekten Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch Radfahrerschleu-
sen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvoll. Einsatzbereiche werden in
RASt 06 und ERA 10 genannt. Die Wahlmoglichkeit fiir Radfahrer zwischen di-
rektem oder indirektem Linksabbiegen kommt in der StVO 09 zum Ausdruck.

Kleine Kreisverkehre (Auflendurchmesser bis ca. 30 m) konnen wegen ihrer ge-
schwindigkeitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fiir den Gesamtver-
kehr wirkungsvoll erhdhen. Fiir Radfahrer hat sich die Fiihrung im Mischverkehr
oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als giinstige Losung erwiesen. Auch
der Ubergang eines Radweges zum Mischverkehr im Kreis kommt in Betracht.
Radfahrstreifen und Schutzstreifen diirfen dagegen auf der Kreisfahrbahn aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.
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Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstrallen

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fiir den Radverkehr auf StraBlen abseits der
Hauptverkehrsstralen stehen vor allem MafBnahmen im Vordergrund, die die
Durchlissigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmoglichkeiten des Kfz-
Verkehrs erhohen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in
Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben, in jedem Fall ist hier die Authe-
bung der Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO,
§ 45(1c)), bei erheblichen Mingeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmaflinahmen zur Geschwindigkeits-
didmpfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten,
dass die Radfahrer durch diese MaBnahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt wer-
den. Dies erfordert, dass

e  bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlisse fiir Radfahrer geschaffen werden oder Radfahrer von
Abbiegeverboten ausgenommen werden,

e  Dbauliche MaBnahmen der Geschwindigkeitsddmpfung (z. B. Aufpflaste-
rungen, Versétze) so angelegt werden, dass Radfahrer durch sie nicht oder al-
lenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewéhlt wird.

FahrradstraBlen sind eine Sonderform des Mischverkehrs auf ErschlieBungs-
straflen. Als Sonderweg fiir Radfahrer ausgewiesen, genielen Radfahrer bei dieser
Lo6sung Prioritit gegeniliber dem zugelassenen Kfz-Verkehr. Dieser kann auch in
nur einer Fahrtrichtung zugelassen werden und muss sich dem Verkehrsverhalten
der Radfahrer anpassen. Nach der StVO-Novelle betrigt die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit fiir alle Fahrzeuge 30 km/h. Fahrradstraen sind demnach gut in
vorhandene Tempo 30-Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang
fiir die Fahrradstralle ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies
rechtfertigt, fiir die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn
durch verkehrsberuhigende MafBnahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-
Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte
die fiir Tempo 30-Zonen iibliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Fahrradstraflen stellen eine komfortable und sichere Fiihrungsvariante fiir Haupt-
verbindungen des Radverkehrs dar. Sie kdnnen bei giinstiger Lage im Netz erfah-
rungsgemil Biindelungseffekte fiir den Radverkehr bewirken. Fahrradstralen sind
im Vergleich zu anderen Mallnahmen kostengiinstig, da sie in erster Linie ein ver-
kehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand erfor-
dern. Bauliche Mafinahmen sind mit der StVO-Novelle 2009 nicht mehr erforder-
lich.
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Die Einrichtung von FahrradstraBBen besitzt auch als Mittel der Offentlichkeitsar-
beit eine starke Signalwirkung fiir den Radverkehr.

Bild 14 Fahrradstrafle (Lemgo, Foto Kloppmann)

Einbahnstralen verhindern hiufig die Verwirklichung durchgehender Verbin-
dungen fiir Radfahrer im ErschlieBungsstraennetz. Radfahrer werden dann entwe-
der auf zum Teil konfliktreichen Hauptverkehrsstra3en verdridngt oder befahren die
Einbahnstraen unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fiir StraBenwesen?, die die Sicherheits-
auswirkungen einer Offnung von Einbahnstralen fiir entgegen gerichteten Radver-
kehr bewertet, ldsst erkennen, dass sich diese Regelung weder in Bezug auf die
Zahl noch die Schwere der Unfille gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ aus-
wirkt. Sicherheitsprobleme mit gegenldufigem Radverkehr treten auf niedrigem
Niveau noch am ehesten an Einmiindungen und Kreuzungen (auch bei Rechts-Vor-
Links-Regelung) mit in die EinbahnstraBe einbiegendem oder diese kreuzendem
Kfz-Verkehr auf. Sie stehen oftmals in Verbindung mit eingeschriankten Sichtver-
héltnissen insbesondere durch parkende Kfz. Auf den Streckenabschnitten zwi-
schen Knotenpunkten sind Unfille mit legal gegenlaufigem Radverkehr auch bei
schmalen Fahrgassen dagegen sehr selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraBen fiir den ent-
gegen gerichteten Radverkehr wurden mit der StVO-Novelle 2009 einschriankende
Bestimmungen in der VwV-StVO weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist der
gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubezichen.

5 Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in EinbahnstraBen mit entgegen gerichtetem

Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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2.5

Exkurs: Neue Entwicklungen

Schutzstreifen auBerorts8: Bei dem Modellvorhaben 2012-2014 im Rahmen des
NRVP wurden 17 Teststrecken in sechs Bundesldndern fiir die Erprobung von
Schutzstreifen auflerorts ausgewdhlt. Einsatzgrenzen sind derzeit 4.000 Kfz/Tag
und 70 km/h. Mit wissenschaftlicher Begleitung werden Verhaltens- und Sicher-
heitsanalysen durchgefiihrt, um die MaBnahmen spéter ausweiten zu kdnnen.

Bild 15 Teststrecke flir Schutzstreifen aulerorts (Deutschland)

Radschnellwege: Attraktive Schnellverbindungen fiir den Alltagsradverkehr in
Ballungsrdumen auf Distanzen von ca. 5 bis 10 km (und mehr) zu planen, das ha-
ben sich u. a. die Metropolregion Hannover-Braunschweig-Gdottingen-Wolfsburg,
das Land Nordrhein-Westfalen und andere GroB- und Mittelstidte zum Ziel ge-
setzt. Im europdischen Ausland sind die Niederlande sowie London und Kopenha-
gen Vorreiter, wobei z. T. Netze der ,,bicycle highways* realisiert werden sollen.
Einen Uberblick bietet die DIFU-Information Forschung Radverkehr 1-4/20107.

An der Erprobung von Schutzstreifen auBerorts und der Realisierung von Rad-
schnellwegen ist die PGV, Hannover mit ihren Teams direkt beteiligt.

Bild 16 Realisierter Radschnellweg (Niederlande)

6 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=4079

7 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/transferstelle/
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