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4.2 Struktur des Radverkehrsnetzes

Das nach den skizzierten Grundsätzen entwickelte Radverkehrsnetz für die

Gemeinde Ritterhude umfasst rund 75 km Strecke.

Das Netz stärkt die wichtigsten Strecken für den Radverkehr innerhalb der Ortsteile
sowie auf deren Verbindungsstrecken. Vor allem im Kern von Alt-Ritterhude sowie

Ihlpohl und Platjenwerbe ist das Netz engmaschiger, da sich hier relevante Quell-Ziel-

Punkte bündeln. Mit zunehmender Entfernung zu den Ortskernen wird das Netz

weitmaschiger. Dabei werden stets durchgängige Ost-West sowie Nord-Süd-Achsen
angeboten.

Als Barriere wirken die Ihlpohler Heerstraße (L135) hinsichtlich der Anbindung von
Platjenwerbe sowie die 874 bezüglich der Anbindung Alt-Ritterhudes mit den
Ortsteilen Werschenrege, Stendorf und Lesumstotel. Ein Queren der beiden
Bundesstraßen ist nur an wenigen Kreuzungen für den Radverkehr möglich. Zur

Anbindung von Alt-Ritterhude nach Süden und Osten ist das Überqueren der Hamme
lediglich über zwei Brücken möglich. Dies verdeutlicht auch die Bedeutung einer
notwendigen Infrastruktur für den Radverkehr zum sicheren Queren der Barrieren.
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Abb. 4-1: Radverkehrsnetz der Gemeinde Ritterhude
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5  Maßnahmenkonzeption Wegeinfrastruktur

Der Radvei1<ehr soll In Ritterhude insgesamt auf eine zukunftsfähige Grundlage
gestellt werden. Dazu sind die aktuellen Erkenntnisse zur verkehrssicheren

Radverkehrsführung, die Anforderungen gemäß geltender StVO und bestehender
Regelwerke (z.B. ERA .2010) sowie die landesweiten Vorgaben und Regelungen zu
berücksichtigen.

Die Aussagen der aktuellen Richtlinien sind nachfolgend zusammenfassend
aufgeführt. Diese bilden die Grundlage für den festgestellten Handlungsbedarf
(Maßnahmenkataster siehe separater Anlagenband).

Der Konkretisierungsgrad der empfohlenen Maßnahmen entspricht dabei dem eines

Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen bedürfen die Maßnahmen vor der

Umsetzung der kleinräumigen Überprüfung sowie der entwurfs- und
verkehrstechnischen Präzisierung.

5.1 Aussagen der aktuellen Richtlinien zur Führung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Führung des Radverkehrs wird in den gängigen

Entwurfsregelwerken - vor allem in den „Empfehlungen für Radverkehrsanlagen"

(ERA2010) der Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV)

oder den „Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen" (RASt 06) - sowie in den

verkehrsrechtlichen Vorschriften (Straßenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine

Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert.

Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern darüber hinaus den Kenntnisstand und

sichern Einsatzmöglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von Führungsformen

für den Radverkehr ab.

Die wichtigsten Grundsätze der aktuellen ERA sind:

•  Radverkehrsnetze sind die Grundlage für Planung und Entwurf von

Radverkehrsanlagen.

•  In Hauptverkehrsstraßen sind grundsätzlich Maßnahmen zur Sicherung des
Radverkehrs erforderlich. Kein Ausklammem von Problembereichen!

•  In Erschließungsstraßen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.

•  Besser keine als eine nicht den Anforderungen genügende Radverkehrsanlage.

•  Keine Kombination von Mindestelementen, d.h. ausreichende Breiten der

Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsräume.

•  Radverkehrsanlagen müssen den Ansprüchen an Sicherheit und Attraktivität
genügen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die
vorgesehene Radverkehrsführung auch gut akzeptiert wird.
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•  Für Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Übersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

5.1.1 Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95^ und der StVO-Novelle 1997 liegen umfängliche
praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse z.B.
zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Führung des Radverkehrs in Kreisverkehren und
zur Öffnung von Einbahnstraßen vor. Darauf aufbauend trat im April 2013 eine
Neufassung der StVO in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen der Regelungen
zum Radverkehr enthält. Ziel dieser Bestimrnungen ist es u.a., eine Überregelung
abzubauen und den örtlichen Dienststellen wieder mehr Flexibilität und

Verantwortung zum Einsatz angepasster Lösungen zu geben.

Die weiteren Anpassungen der StVO in den Folgejahren beziehen sich auf die weitere
Berücksichtigung von E-Bikes sowie auf die Verkehrsflächennutzung von Kindern

bzw. deren Begleitperson. Darüber hinaus wurde für die Einrichtung von

Schutzstreifen, Fahrradstraßen, Radverkehrsanlagen außerorts sowie

Radfahrstreifen der nötige Nachweis der Gefahrenlage aufgehoben sowie weitere

Vorgaben zur streckenbezogenen Geschwindigkeitsbeschränkung von 30 km/h 0
aufgeführt.

Die aktuell geltende Fassung der StVO wurde im April 2020 eingeführt. Auch sie
enthält weitere Neuerungen den Radverkehr betreffend. Diese umfassen neben der
Klarstellung, dass Nebeneinander fahren generell möglich und gestattet ist, die
Einführung einer Fahrradzone sowie eines Grünpfeils für den Radverkehr. Darüber

hinaus wird der Überholabstand u.a. für Radfahrende mit mind. 1,5 m innerorts und

2,0. m außerorts klar benannt. An Engstellen kann zukünftig ein Überholverbot
angeordnet werden. Auf Schutzstreifen ist mit der Neufassung der StVO auch das

Halten von Kfz verboten. Die Ausweisung von Fahrradstraßen ist nicht mehr mit dem
Radverkehr als vorherrschende Verkehrsart zu begründen. Als neue

Verkehrszeichen werden darüber hinaus Sinnbilder für Lastenfahrräder und

Radschnellwege eingeführt.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsführung, wie er sich

aus den geltenden StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken

(insbesondere RASt 06 und ERA 2010) ergibt, dargestellt. Die Aussagen bilden damit

eine inhaltliche Grundlage für die Herleitung von Maßnahmenvorschlägen im

vorliegenden Radförderkonzept.

^ Derzeit aktuell gelten die ERA (2010), die sich mittlenvelle auch wieder In Überarbeitung befinden.
In Expertenkrelsen werden aktuell die „ERA 2022" vorbereitet. In die u.a. auch Erkenntnisse zu den
Anforderungen eines zukünftig stärker und schneller werdenden Radverkehrs sowie der E-Mobllltät
(Pedelecs) einfließen.
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5.1.2 Führung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstraßen

Vielfältige Nutzungsüberlagerungen und oft eingeschränkte Flächenverfügbarkeit
zwingen auf Hauptverkehrsstraßen oft zu Kompromissen in der Gestaltung des

Straßenraumes und damit auch in der Führung des Radverkehrs. Generell ist die

Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten Hauptverkehrs

straßen anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist aber

häufig auf Grund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht

angemessen.

Grundsätzliche Vorgaben

Vorrangig gilt es, im gesamten Stadtgebiet eine sichere Radverkehrsführung zu

gewährleisten. Für Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen

Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Für Knotenpunkte

und Grundstückszufahrten ist darüber hinaus die Gewährleistung des

Sichtkontaktes von hoher Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit

und aus Kostengründen haben wiederum am Bestand orientierte

Verbesserungsvorschläge Vorrang vor solchen, die einen weitgehenden Umbau der

Straße erfordern. Gleichzeitig sind die Belange aller Verkehrsarten zu

berücksichtigen.

Die Wahl der Radverkehrsführung hängt von der Verkehrsbelastung sowie der

zulässigen Höchstgeschwindigkeit ab. Zur Führung des Radverkehrs steht dabei eine

Vielzahl möglicher Radverkehrsanlagen mit bzw. ohne Benutzungspflicht zur
Verfügung:

Mischverkehr

(mit teilweiser Trennung)
Trennen :

vom Kfz-Verkehr r

Mischverkehr auf der Fahrbahn Radweg ohne Benutzungspfllcht Radweg mit Benutzungspflicht

7/////// ^\\\\\^
\ eocvXlur

Piktogrammkette Gehweg, mit zugelassenem Radverkehr Gemeinsamer Geh- und Radweg

V V

RadfahrstrelfenSchutzstreifen
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Abb. 5-1: Übersicht Führungsformen Radverkehr
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Die Vorauswahl der vorzusehenden Radverkehrsführung erfolgt nach den Vorgaben

der ERA 2010.

Die nachfolgend aufgezeigten Belastungsbereiche ermöglichen eine Orientierung,
welche Radverkehrsführungen angemessen sein können. Die Übergänge sind jedoch
nicht als harte Grenzen zu verstehen.
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Abb. 5-2:
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Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsführungen bei zweistreifigen

Stadtstraßen (Quelle: ERA 2010, 8.19, Bild 7)

Belastungsbereich I

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige Radwege

sind auszuschließen)

Beiastungsbereich II

Schutzstreifen

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und „Gehweg" mit Zusatz

„Radverkehr frei"

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne

Benutzungspflicht

Kombination Schutzstreifen und Gehweg, Radverkehr frei

Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Belastungsbereich III

eine benutzungspflichtige Radverkehrsaniage kann angemessen sein

Radfahrstreifen

Radweg

gemeinsamer Geh- und Radweg

Belastungsbereich IV

eine Radwegebenutzungspflicht ist in der Regel erforderlich

Radfahrstreifen
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Radweg

gemeinsamer Geh- und Radweg

Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist darüber hinaus von folgenden
Kriterien abhängig:

•  Flächenverfügbarkeit

•  Schwerverkehrsstärke

Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumführung zu favorisieren

•  Kfz-Parken

Je höher die Parknachfrage und je häufiger Parkwechselvorgänge stattfinden,

desto eher empfiehlt sich die Seitenraumführung

•  Anschlussknotenpunkte

Je mehr Einmündungen und Zufahrten und je höher die Belastung, desto eher

ist die Fahrbahnführung zu wählen.

Weitere generelle Aspekte:

•  Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei

geringem Fußverkehrsaufkommen vorzusehen. Außerorts sind sie die Regel.

•  Im Regelfall kommt Innerorts aus Sicherheitsgründen an Hauptverkehrsstraßen

mit straßenbegleitenden Radverkehrsanlagen die richtungstreue Führung
zum Einsatz.

•  Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorgaben der

RASt 06 und der ERA 2010.

Im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei größerem Radverkehrsaufkommen,
besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung können auch
größere Breiten erforderlich werden. Die Mindestwerte lassen sich aus der VwV-
StVO bzw. den Regelwerken ableiten. Folgende Breiten sind danach
vorzusehen:

Regeibreite Mindestbreite

Radweg (mit und ohne
Benutzungspflicht)

2,00 (f, 60') m Für Benutzungspflicht erforderliche
lichte Breite: 1,50 m (VwV-StVO 2017)

Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00*) m Für Benutzungspflicht erforderliche
lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO 2017)

Radfahrstreifen 1.85 m
(inkl. Breitstrich)

Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m
(VwV-StVO 2017)

Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)

1,50 m neben 2,00 m Parkständen
(RASt 08)

Gemeinsamer Geh- u. Radweg ^ 2,50 m Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO 2Ö17)
*  bei qerInQer Radverkehrsbelastunq
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Tab. 5-1: Regelbreiten für innerörtliche straßenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06
bzw. ERA 2010

Folgende Breiten für Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung zusätzlich
zu berücksichtigen:

0,5 - 0,75 m zum Längsparken

0,75 m zum Schräg-ZSenkrechtparken (1,10 m Inkl. Überhangstreifen bei
baulichen Anlagen)

0,50 m zum fließenden Kfz-Verkehr (Elnrichtungsverkehr)
0,75 m zum fließenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)
1,75 m bei Landstraßen

Für an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindestbreiten von
2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungsstreifen zum Radweg

(0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

•  Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den
jeweiligen Einmündungen sich wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

•  An stark frequentierten Grundstückszufahrten soll der Radwegebelag
durchgeführt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen. Alternativ können Piktogramme oder Furten markiert werden.

Das Radwegniveau sollte durchgängig sein, also keine Absenkungen im Zuge
der Grundstückszufahrten. Möglich ist dies z.B. durch den Einsatz von
Rampensteinen an den Grundstückszufahrten.

Abb. 5-3: Grundstückszufahrten mit Rampenstein {Soltau)

An Gefahrenstellen, wie z.B. häufig genutzten Zufahrten von Tankstellen, soll die

Sicherheit durch eine Roteinfärbung erhöht werden.

A-RN040 - Gemeinde Ritterhude - Radförderkonzept ####



28 von 93 Gemeinde Ritterhude, Radförderkonzept 2021 PGV-Alrutz

Die Einhaltung von Regelmaßen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zunahme von

Pedeiecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch

generell höher und es kommt häufiger zu Überholungen mit u. U. deutlichen
Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgeführten Vorgaben lassen sich folgende Empfehlungen
und Regelungen zur Führung auf Hauptverkehrsstraßen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualität in den

Straßenquerschnitt eingebunden werden können und eine sichere und akzeptable
Führung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem Aspekt

der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewährt. Es sind dafür aber

bestimmte Voraussetzungen nötig. Dazu gehören insbesondere

•  gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an

allen Konfliktstellen mit dem Kfe-Verkehr (Grundstückszufahrten, Knotenpunkte),

•  ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum fließenden

Kfe-Verkehr und

•  eine Breite von Radweg und Gehweg, die für beide Verkehrsteilnehmer ein

gefahrloses und behinderungsfreies Vorwärtskommen ermöglicht."^

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemäß RASt und ERA ein taktil erfassbarer Streifen

von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite zuzurechnen

ist (Abb. 5-4). Besondere Sorgfalt im Streckenveiiauf ist bei baulichen Radwegen

insbesondere an Haltestellen des ÖPNV, Engstellen und Radwegenden erforderlich.
Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Regelbreite von Radwegen vgl. Tab. 5-1

#/##
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Abb. 5-4: Vom Gehweg getrennter Radweg (Leipzig)

Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Generei! ist - höchstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge - die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Gründen der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. Eine

Radwegebenutzungspflicht darf nach § 45 Absatz 9 StVO nur angeordnet werden,
wenn aufgrund der besonderen örtlichen Verhältnisse eine Gefahrenlage besteht, die
das allgemeine Risiko einer Rechtsgutverletzung (hier insbesondere von Leben und
Gesundheit von Verkehrsteilnehmenden) erheblich übersteigt.^
Innerorts ist dies in der Regel nur bei Vorfahrtstraßen mit hohem Kfz-
Verkehrsaufkommen gegeben.

Für die Bewertung einer Anordnung der Benutzungspflicht sind neben dem Kriterium
der Gefahrenlage auch die entwurfstechnischen Mindestanforderungen gemäß VwV-
StVO® § 2 zu Absatz 4 Satz 2 zu prüfen.

Eine Anordnung der Radwegebenutzungspflicht ist demnach an hohe Anforderungen
gebunden und verkehrsrechtlich als Ausnahmefall zu bewerten. Sie Ist in jedem
örtlichen Einzelfall zu prüfen und zu begründen.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und
kann unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur
Radverkehrsführung eingesetzt werden. Für Radwege ohne Benutzungspflicht gilt
deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der
Dringlichkeit nicht als „Radwege 2. Klasse" angesehen werden dürfen.

® Nach einer Änderung der VwV-StVO vom Dezember 2016 sind innerörtliche Radfahrstreifen und
außerörtüche Radwege von dieser Bestimmung ausgenommen. Die Empfehlungen dieses
Gutachtens berücksichtigen diese Neuerung.

® Hinweis: Die Verweise gelten für die VwV-StVO 2017. Die VwV zur aktuell geltenden StVO liegt mit
Stand Mai 2021 noch nicht vor.
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Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht
zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen

unterschieden.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237

(„Radweg"), 240 („Gemeinsamer Geh- und Radweg") oder 241 („Getrennter Geh- und
Radweg") VwV-StVO gekennzeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden

Standard gemäß VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspfllcht des Radweges aus

Gründen der Verkehrssicherheit und des Verkehrsabiaufes zwingend geboten ist.

Seit der Neufassung der VwV-StVO in 2009 wird für benutzungspfiichtige Radwege

darüber hinaus explizit gefordert, dass auch ausreichende Flächen für den

Fußverkehr zur Verfügung stehen müssen.

h

Zeichen 237 VwV-StVO

„Radweg"

Zeichen 240 VwV-StVO

„Gemeinsamer Geh- und
Radweg"

Zeichen 241 VwV-StVO

„Getrennter Geh- und Radweg"

Abb. 5-5: Verkehrszeichen zur Anordnung der Benutzungspflicht gemäß VwV-StVO

Abb. 5-6: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (München)
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht können als nicht mit Verkehrszeichen
gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende dürfen sie benutzen, sie
dürfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in Frage

auf Straßen mit vorhandenen baulichen

Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und

Radwegen, auf denen eine

•  in Einzelfällen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine

Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z.B. wegen einer
wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll, außerhalb

der Flächen für den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu können.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach außen für die
Verkehrsteilnehmenden durch ihren Belag oder eine Markierung erkennbar. Sie sind
verkehrsrechtlich ebenso Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen.

Sie dürfen von anderen Verkehrsteilnehmenden oder für Sondernutzungen nicht

benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des
Radverkehrs gegenüber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch
Furtmarkierungen zu.verdeutlichen.

Sind die Breiten Im Seitenraum zu gering für Fuß- und Radverkehr und ein Ausbau
nicht möglich, sollte der Radverkehr auf die Fahrbahn verlegt und der vorhandene
bauliche Radweg aufgegeben werden. Damit eine vollständige Aufhebung eines
bestehenden baulichen Radweges nachvollziehbar wird, wird empfohlen, den Belag

des Radweges zumindest im Bereich vor und nach jeder Einmündung zu entfernen
und Gehwegbelag einzubauen. Im Zuge von Sanierungen des Gehweges sollte dann

auch der übrige Radweg entsprechend umgebaut werden. Sofern der Radweg im
Seitenraum nur markiert ist, sollte die Markierung kurzfristig durchgängig entfernt

werden. Eventuell können die Flächen auch für das Kfz-Parken umgenutzt werden.

Abb. 5-7: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)
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Bei Aufhebung der Benutzungspflicht und Beibehaltung des baulichen Radweges als
nicht benutzungspfllchtige Anlage Ist vor allem auch die „duale" Führung an

signalisierten Knoten zu berücksichtigen. Hier kann es durch die unterschiedlichen
Grünzeiten für Radfahrende auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu Unsicherhelten
bzw. Konflikten kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch eine Intensive

Information der Bevölkerung über die Änderungen Im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.

Abb. 5-8: Überleitung auf Fahrbahn (duale Führung) oder den nicht benutzungspflichtigen
baulichen Radweg (Hannover)

Zweirichtungsradwege sind Innerorts wegen der besonderen Gefahren des

Linksfahrens nur in Ausnahmefällen vorzusehen. Radwege dürfen In „linker" Richtung

nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszeichen

gekennzeichnet ist. Gemäß StVO kann diese Kennzeichnung durch ein Zeichen 237,

240 oder 241 oder durch ein Zusatzzelchen „Radverkehr frei" (Vz 1022-10) erfolgen

(dann also nur „Benutzungsrecht", keine „Benutzungspflicht"). Für

Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite.

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgründen unbedingt

erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen

Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an. Am
Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges Ist eine sichere
Überquerungsmögllchkelt zu schaffen.
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Abb. 5-9: Zweirichtungsradweg (Hemer)

Markierte Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn

Radfahrstreifen (Regelbreite 1,85 m inkl. Markierung) sind auf der Fahrbahn durch
Breitstrich (0,25 m) abmarkierte Sonderwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht
für Radfahrende. Für Radfahrstrelfen gelten seit der VwV-StVO 2009 keine zahlen
mäßig fixierten Belastungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz-Verkehrsstärken sollen die
Radfahrstreifen allerdings breiter ausgebildet werden, oder es ist ein zusätzlicher
Sicherheitsraum zum fließenden Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraßen aufgrund der

guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrenden und Radfahrenden sowie der
klaren Trennung vom Fußverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewähr
für eine sichere und mit den übrigen Nutzungen gut verträgliche

Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen

zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu

Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Straßenraum kostengünstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegenüber Radwegen haben sie wegen des

besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und

Grundstückszufahrten.
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Abb. 5-10: Radfahrstreifen (Radebeul, Meißner Straße)

Schutzstreifen (Regelbreite 1,60 m) sind eine Führungsform des Mischverkehrs auf

der Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene

Schmalstrichmarkierung (Breite 12,5 cm, Verhältnis Strich/Lücke 1:1) Bereiche der

Fahrbahn als „optische Schonräume" zur bevorzugten Nutzung zur Verfügung gestellt

werden. Eine Benutzungspflicht für den Radverkehr ergibt sich Indirekt aus dem

Rechtsfahrgebot.

Abb. 5-11: Links: Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Hlidesheim);

rechts: Einseitiger Schutzstreifen (Radebeui, Moritzburger Straße)

Schutzstreifen können unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn markiert

werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder Radfahrstreifen nicht
möglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-
Längsverkehr (z.B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder Busse) ist - anders als bei
Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der Großteil des Kfe-Verkehrs (insbesondere

Pkw) sollte nach Möglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden,
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die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen können.

Schutzstreifen eignen sich vor allem für Straßen mit relativ engen Querschnitten.

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

•  Schutzstreifen können auch bei hohen Kfe-Stärken angelegt werden, wenn die

Anlage von ausreichend breiten, den Anforderungen der StVO genügenden
Radwegen oder Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren
Verkehrsstärken können sie sinnvoll sein, um Radfahrenden anstelle des reinen

Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu schaffen.

•  Schutzstreifen sollen in der Regel eine nutzbare Breite von 1,50 m haben. Ein
Mindestmaß von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

•  Bei hohen Verkehrsstärken sollten möglichst Breiten, die über den
Mindestwerten liegen, gewählt werden.

•  Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Straßen mindestens 4,50 m

(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf
eine mittlere Leitlinie angelegt werden. Oft empfiehlt sich aber innerorts, dann
darauf zu verzichten.

•  Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen

Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

•  Bei angrenzenden Parkständen sollten nach Möglichkeit Sicherheitstrennstreifen
in mind. 0,5 m Breite zu den Parkständen markiert werden. Nach den ERA 2010

kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite neben 2,00 m breiten

Parkständen gewährleistet sein. Aus Gutachtersicht ist dies nicht mehr zu

empfehlen, zumal auch die Kfz-Breiten immer größer werden. In den aktuellen
Überarbeitungen der ERA und der RASt werden hier deutlichere Abstände
diskutiert.

•  Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von

mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der

Situation eher unterbrochen werden.

•  An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzuführen.

•  Schutzstreifen sind in regelmäßigen Abständen mit dem

Radverkehrspiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine

Roteinfärbung sollte jedoch nicht bzw. nur an punktuellen Konfliktstellen

vorgenommen werden.

Nach der StVO-Neufassung 2020 gilt ein grundsätzliches Haltverbot auf

Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung der Haltverbote in
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Verbindung mit entsprechender Überwachung dafür Sorge zu tragen, dass der
Schutzstreifen durchgängig den Radfahrenden zur Verfügung steht.

Rechtlich möglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg mit

zugelassenem Radverkehr. So können den Radfahrenden je nach individuellem

subjektivem Sicherheitsgefühl auf der gleichen Straße verschiedene Führungsformen

angeboten werden. Nach den ERA 2010 wird diese Kombination empfohlen, wenn

damit

•  den Anforderungen verschiedener Nutzerinnengruppen des Radverkehrs

(z.B. Schülerinnen, Berufstätige) oder

•  zeitlich differierenden Verkehrszuständen (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg

bzw. zügige Führung auf der Fahrbahn) oder

•  örtlichen Besonderhelten

besser entsprochen werden kann. Diese Lösung bietet sich vor allem auch bei hoher

Kfe-Belastung von über 10.000 Kfz/Tag an.

Abb. 5-12: Kombination von Schutzstreifen mit Gehweg, Radverkehr frei (Hameln)

Gemeinsame Führungen mit dem Fußverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt innerorts in
Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen Ist.
Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemäß VwV-StVO aber nur in Frage,
wenn dies unter Berücksichtigung der Belange der zu Fuß Gehenden vertretbar und
mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsfläche muss den Anforderungen des Radverkehrs genügen.
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Abb. 5-13: Gemeinsamer Geh- und Radweg {Ritterhude, Werschenreger Straße)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des

Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschlid „Radverkehr frei" In Betracht.

Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem
Gehweg eröffnet. Hierbei ist die Verträglichkeit des Radverkehrs mit dem Fußverkehr

als oberstes Gebot zu verstehen. Daher dürfen Radfahrende auch nur mit

Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem müssen die Gehwege den

Verkehrsbedürfnissen des Radverkehrs entsprechen (z.B. Bordsteinabsenkungen),

im Zuge von Vorfahrtstraßen sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Gemäß Entwurf zur VwV-StVO (Entwurf 2021} besteht mittlerweile auch die

Möglichkeit statt einer Ausweisung als Gehweg mit durch Zusatzschild zugelassenem

Radverkehr auch eine Regelung als „nicht benutzungspfllchtiger gemeinsamer

Geh- und Radweg" anzuordnen. Diese Möglichkeit besteht in einzelnen

Bundesländern (u.a. Baden-Württemberg, Nordrhein-Westfalen) bereits seit vielen

Jahren und hat sich dort etabliert. Vorteil dieser Lösung ist, dass die formale

Schrittgeschwindigkeit für den Radverkehr, wie bei einer Beschilderung als

Gehweg/Radverkehr frei, entfällt.

Dazu ist in regelmäßigen Abständen eine Piktogramm-Kombination aus den

Sinnbildern Fußgänger und Radfahrer mit einem getrennten Querstrich dazwischen

(analog Zeichen 240 StVO) aufzubringen. Die Regelung ist auch für linke Radwege

möglich. Einer Beschilderung bedarf es nicht.
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Abb. 5-14: Piktogramm für gemeinsamen Geh- und Radweg in Freiburg im Breisgau (Baden-

Württemberg)

Diese Lösungen eröffnen insbesondere Radfahrenden, die sich auf der Fahrbahn

unsicher fühlen, die Möglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der

Radverkehrsführung nicht in Frage kommen.

Auch wenn für diese Lösung In der VwV-StVO keine Breitenanforderungen für die

Gehwege oder nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwege

genannt werden, Ist doch die Berücksichtigung des Fußverkehrs in gleicher Weise

wie bei gemeinsamen benutzungspflichtigen Geh- und Radwegen erforderlich. Das

bedeutet, dass die Breiten eines gemeinsamen Geh- und Radweges gemäß VwV-

StVO als Mindestvoraussetzung erfüllt sein müssen.

5.1.3 Führung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsführungen

stellen sich an den Knotenpunkten Im Verlauf von Hauptverkehrsstraßen dar.
Insbesondere bei der Führung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen können

entwurfsabhängig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit der Linien
führung und eingeschränkten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammen
hängen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite Ist die Verdeutlichung des Vorranges der

Radfahrenden gegenüber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Verbesserung der
Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen

Radfahrenden und Kraftfahrenden von großer Bedeutung. Der Verlauf und die
Ausbildung der Radverkehrsanlage müssen die jeweiligen Vorfahrtverhältnisse
verdeutlichen.

Diesen Grundsätzen trägt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be
stimmt eine sichere Knotenpunktführung zu einem wichtigen Kriterium für die Frage,
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ob ein Radweg als benutzungspfllchtig gekennzeichnet werden kann. Für die Führung
des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu § 9 StVO)
verschiedene Möglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 06,
ERA2010 und StVO u.a. folgende Anforderungen und Führungsmöglichkeiten des

Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von Vorfahrtstraßen sowie an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen

(LSA) sind bei allen Radverkehrsführungen außer Schutzstreifen grundsätzlich
Radverkehrsfurten zu markieren. Schutzstreifen sind an Knotenpunkten

durchzuführen. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn

abgesetzt, genießt der Radverkehr nicht mehr „automatisch" den Vorrang der
Vorfahrtstraße. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung

angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d.h. etwa 10-20 m vor dem Knotenpunkt) an den
Fahrbahnrand herangeführt werden. Das Parken von Kfe soll in diesem Bereich
unterbunden werden.

Abb. 5-15: Radverkehr wird im Vorfeld des Knotens an den Fahrbahnrand und damit Ins Sichtfeld

des Kfe-Verkehrs geführt

Bei Teilaufpflasterungen der Einmündungsbereiche untergeordneter Straßen

verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte

über die Knotenpunktzufahrt hinüber. Die Aufpflasterungen verdeutlichen die Vorfahrt

des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsdämpfend, wenn die Anrampungen

steil genug ausgebildet sind (z.B. 1:5-1:10). Untersuchungen zeigen, dass die

Sicherheit der Radfahrenden durch solche Radwegüberfahrten deutlich erhöht wird.
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Abb. 5-16: Teilaufpflasterung im Einmündungsbereich einer Nebenstraße (Bremen)

Radfahrstrelfen können aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten

eine sichere Radverkehrsführung gewährleisten. Insbesondere kann dadurch der

kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden

Radfahrenden gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten

Knotenpunkten zweckmäßig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstrelfen

übergehen zu lassen, z.B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder

wenn den Radfahrenden ein direktes Linksabbiegen ermöglicht werden soll.

Abb. 5-17: Übergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Hannover)

Der Einsatz überbreiter Fahrstrelfen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein

(ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flächen für
Radverkehrsanlagen geschaffen werden können. Derartige Aufstellbereiche (z.B.
geradeaus/linksabbiegend) ermöglichen, dass sich Pkw nebeneinander ohne Ein
buße an Leistungsfähigkeit aufstellen können.
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An signalisierten Knotenpunkten sind die Ansprüche der Radfahrenden nach einer
sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu

berücksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radverkehrssignale können auch an großräumigen Knoten
punkten die spezifischen Anforderungen der Radfahrenden (z.B.
Räumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Strömen

gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die
gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des
Signalisierungsaufwandes die Regel. Zu Fuß Gehende und Radfahrende sollten dann

zur besseren Begreifbarkeit voneinander getrennt sein. Eine gemeinsame
Signalisierung von zu Fuß Gehenden und Radfahrenden erfolgt grundsätzlich nur
noch mit der „Kombischeibe" mit Symbol für beide Verkehrsarten. Ist für den
Radverkehr keine Signalisierung vorhanden (eigene oder gemeinsam mit
Fußverkehr), gelten für ihn die Kfz-Signale.

Bei Führung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in der
Knotenpunktzufahrt bewährt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet
sind. Diese Streifen sollten so lang ausgeführt werden, dass ein Vorbeifahren an
mehreren wartenden Kfz möglich ist.

Abb. 5-18: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Bielefeld)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zügige Abbiegemöglichkeit des

Kfe-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit für Radfahrende (und zu

Fuß Gehende) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter

Gebiete möglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht auf eine freie

Rechtsabbiegefahrbahn nicht In Frage, sollte durch bauliche Maßnahmen eine

weniger zügige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
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Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen

verlaufen, kann das Gefährdungspotenzlal für den Radverkehr gemindert werden.

Solche Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und ggf. rot eingefärbt werden.

Abb. 5-19: Rückbau und Signalisierung eines konfliktträchtigen freien Rechtsabbiegefahrstreifens in

Hannover (iinks vorher, rechts nachher)

Eine direkte Führung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf einem

Radfahrstreifen Ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die

Signalisierung einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der

Verkehrsteilnehmenden, v. a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhältnis zur

Umlaufzeit langer Rotphase. Günstig sind ARAS vor allen Dingen, wenn sich die

Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs überschneiden, z.B. Kfz
vorrangig rechtsab und Radfahrende geradeaus. Der Konflikt zwischen geradeaus
fahrenden Radfahrenden und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich

gemindert. Auch für links abbiegende Radfahrende können ARAS eine sichere
Lösung sein.

Befürchtungen, dassdie Leistungsfähigkeit gemindert werden könnte, haben sich als

nicht zutreffend erwiesen. ARAS können bei starken Rechtsabbiegeströmen im Kfz-

Verkehr zur Erhöhung der Knotenpunktleistungsfähigkeit dienen, da Radfahrerpulks

schneller abfließen können.
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Abb. 5-20: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Für linksabbiegenden Radverkehr sind besonders an den verkehrsreichen
Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere

Lösungsmöglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Maß an Sicherheit
und Akzeptanz durch die Radfahrenden erreichen können. Neben dem direkten bzw.
indirekten Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch
Radfahrerschieusen und aufgeweitete Radaufsteilstreifen sinnvolle Möglichkeiten.
Einsatzbereiche werden in RASt 06 und ERA 2010 genannt. Die Wahlmöglichkeit für

Radfahrende zwischen direktem oder Indirektem Linksabbiegen kommt auch in der

StVO deutlich zum Ausdruck.

Die Erfahrungen zeigen, dass Radfahrende an Kreuzungen mit indirektem Links
häufig die Markierungen zunächst nicht wahrnehmen oder verstehen. Daher bedarf
es zum erfolgreichen Einsatz des indirekten Links Abbiegens der intensiven

Information der Bevölkerung (z.B. über Pressemeldungen, Erläuterungen auf

Webseite der Stadt, Flyer für Anlieger und als Auslage in öffentlichen Einrichtungen,

Infoveranstaltungen, Kommunikation über Multiplikatoren wie den ADFC oder andere

radaffine Verbände bzw. Schulen und Fahrschulen).

Kleine Kreisverkehre (Außendurchmesser ca. 30 m) können wegen ihrer

geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit für den

Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhöhen. Für Radfahrende hat sich die Führung im

Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als günstige Lösung

erwiesen. Auch der Übergang eines Radweges zum Mischverkehr im Kreis kommt in
Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dürfen dagegen auf der Kreisfahrbahn

aus Verkehrssicherheitsgründen nicht angelegt werden.
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Zur Führung des Radverkehrs an größeren innerörtlichen Kreisverkehren gab
es in den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen und diverse
Untersuchungen. Die Diskussion zur Radverkehrsführung in Kreisverkehren ist im
FGSV-Arbeitskreis "Kreisverkehre" und den höheren Gremien noch nicht

abgeschlossen. Aktuell soll auch das "Merkblatt für Kreisverkehre" der FGSV

aktualisiert werden, aber auch hier liegen derzeit noch keine abgestimmten Aussagen
vor. Ein Vorhaben der BASt bezüglich "Einsatz und Verkehrssicherheit von

Fußgängerüberwegen", das insbesondere Fußgängerüberwege an Kreisverkehren
untersucht, befindet sich aktuell in der Schlussphase, abgestimmte Empfehlungen
liegen jedoch auch hier noch nicht vor.

Bis diesbezüglich neue Erkenntnisse vorliegen, gelten die gängigen Regelwerke

(RASt06, ERA2010), die besagen, dass der Radverkehr im Kreis ebenfalls
bevorrechtigt geführt werden soll.

Innerorts wird generell empfohlen, den Radverkehr im Mischverkehr durch den

Kreisverkehr zu führen.

Sollte es aus örtlichen Gründen sinnvoll sein, Radwege anzulegen, sollten Fuß- und

Radverkehr gegenüber ab- bzw. einbiegenden Fahrzeugen über die gleichen

Vorrangregelungen verfügen.

5.1.4 Führung des Radverkehrs in Erschließungsstraßen

Zur Anlage attraktiver Verbindungen für den Radverkehr auf Straßen abseits der

Hauptverkehrsstraßen stehen vor allem Maßnahmen im Vordergrund, die die

Durchlässigkeit des Verkehrsnetzes gegenüber den Fahrmöglichkeiten des Kfz-

Verkehrs erhöhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in

Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben. In jedem Fall ist hier die Aufhebung

der Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO, § 45(1 c)), bei

erheblichen Mängeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

V Durch Piktogramme auf der Fahrbahn wird die Möglichkeit der Fahrbahnnutzung für
den Radverkehr für alle Verkehrsteilnehmenden verdeutlicht. Diese ist vor allem

sinnvoll, wenn gleichzeitig noch eine nicht benutzungspflichtige Führung im

Seitenraum besteht oder bis vor kurzer Zeit noch bestand. Vor allem im

Übergangsbereich von der Seitenraumführung auf die Fahrbahnführung sollen
Piktogramme die geänderte Führungsform verdeutiichen.

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmaßnahmen zur Geschwindigkeits

dämpfung und zur Lenkung des Kfe-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten, dass
die Radfahrenden durch diese Maßnahmen nicht unen/vünscht beeinträchtigt werden.

Dies erfordert, dass

•  bei Netzrestriktionen (z.B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlässe für Radfahrende geschaffen werden oder der Radverkehr

von Abbiegeverboten ausgenommen werden,
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•  bauliche Maßnahmen der Geschwindigkeitsdämpfung (z.B. Aufpflasterungen,

Versätze) so angelegt werden, dass Radfahrende durch sie nicht oder allenfalls
geringfügig in ihrem Fahrkomfort beeinträchtigt werden,

•  auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewählt wird.

Fahrradstraßen

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsförderung stellt die
Ausweisung von Fahrradstraßen im Verlauf von Hauptverbindungen durch
verkehrsarme Straßen dar. Voraussetzung ist ein bereits derzeit erhöhtes

Radverkehrsaufkommen oder aber eine zu erwartende Zunahme durch die

Einbindung der Straße in ein geschlossenes Radverkehrsnetz bzw. eine generelle
Radverkehrsförderung durch die Gemeinde. Auch starke Radverkehrsströme zu

bestimmten Spitzenzeiten, z.B. zu Schulbeginn- oder -Schlusszeiten, können die
Ausweisung einer Fahrradstraße begründen.

Fahrradstraßen stellen eine Sonderform des Mischverkehrs auf

Erschließungsstraßen dar. Als SondenA/eg für den Radverkehr ausgewiesen,
genießen Radfahrende bei dieser Lösung Priorität gegenüber einem zugelassenen
Kfz-Verkehr. Der Kfz-Verkehr kann auch in nur einer Fahrtrichtung zugelassen

werden und muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrenden anpassen. Gemäß

StVO beträgt die zulässige Höchstgeschwindigkeit für alle Fahrzeuge 30 km/h.

Bei der Einrichtung von Fahrradstraßen im Zusammenhang mit vorhandenen

Tempo 30-Zonen muss die Tempo 30-Zone jeweils durch eine entsprechende

Beschilderung (Vz 274.2 StVO) beendet werden.

Bei Fahrradstraßen beträgt die Fahrgassenbreite im Regelfall 4,00 m zzgl. zum

Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz. Bei Einbahnstraßen für den Kfz-Verkehr sind

auch geringere Breiten möglich. Bei breiteren Fahrbahnen kann die Überbreite für
Gehwegnasen, Baumstandorte, Buskaps (jeweils punktuell) bzw. ein- oder

beidseitiges Parken genutzt werden.
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Abb. 5-21: Fahrradstraße (Hannover)

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang für die

Fahrradstraße ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies

rechtfertigt, für die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn

durch verkehrsberuhigende Maßnahmen verhindert werden kann, dass der Kfe-

Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte

die für Tempo 30-Zonen übliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Fahrradstraßen stellen eine komfortable und sichere Führungsvariante für Haupt

verbindungen des Radverkehrs dar und können bei günstiger Lage im Netz

Bündelungseffekte für den Radverkehr bewirken. Fahrradstraßen sind im Vergleich

zu anderen Maßnahmen kostengünstig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes

Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand erfordern. Bauliche

Maßnahmen sind nach der VwV-StVO nicht mehr erforderlich.

Aus Gutachtersicht wird empfohlen, alle Fahrradstraßen in einer Kommune mit den

gleichen Vorrangregelungen bzw. im gleichen Gestaltungsdesign (corporate design)
einzurichten. Dadurch ist der Wiedererkennungswert erhöht, und die Besonderheit

der Verkehrsführung wird betont. Eine nach Regelwerken empfohlene
Standardausbildung für Fahrradstraßen, gibt es nicht, mögliche Beispiele werden
nachfolgend aufgeführt.
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Beispiel Kiel
Fahrradstraßen mit Fahrbahnrandmarkiening und großem Piktogramm an allen Knotenpunkten

^  t::

fö PGV-Alrutz

Beispiel Hannover
Runde Piktogramme in Blau und Richtungspfeile im Straßenverlauf. Die Rinnen zwischen der asphaltierten
Fahrbahn und den Parkstanden sind farblich abgesetzt gepflastert und dienen als Sicherheitstrennstreifen.

Beispiel Freiburg
Piktogramme in Blau mit zusätzlichen Richtungspfeilen an allen Einmündungen
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Beispiel Lemgo
Fahrgasse (3,5-4 m breit) mit Breitstrichmarkierung (1 m Strich, 1 m Lücke); punktuelle Gehwegnasen zur
Unterbrechung des linearen Parkens am Fahrbahnrand

Beispiel Leer
Besondere Pflasterkombination und Piktogramm mit Wiedererkennungswert; Piktogramme in Anlehnung an
Verkehrszeichen

ePGV-AIrutz

Beispiel Burgdorf (links) und Mannheim (rechts)

Bevorrechtigung an Einmündungen im Zuge einer Fahrradstraße durch flächige Markierung und Vz 301 StVO
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