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1.1

1.2

Vorwort

Haufig ist die derzeitige Radverkehrsplanung den Interessen des Kfz-Verkehrs unter-
geordnet. Zudem begnlgt man sich beim Entwurf von Radverkehrsanlagen leider allzuoft
mit einem Standard, der kaum dem FuRverkehr gentigt. Der ADFC fordert demgegeniber
eine verantwortungsbewuf3te, an die Bedirfnisse der Radfahrerinnen und Radfahrer
angepaldte Verkehrsplanung. In dieser Broschire sollen hierfir die gemal der ein-
schlagigen Fachliteratur und nach unseren taglichen Erfahrungen bei der Fahrradnutzung
geltenden Kriterien im groben Uberblick zusammengestellt werden.

Wir mdchten zu Beginn ausdricklich darauf hinweisen, dalR wir hierbei primar die Interes-
sen der Alltagsradler (auf dem Weg zur Schule/Arbeit, zum Einkauf und sonstigen
Erledigungen, zu Freizeitzielen, ...) im Auge haben. Nur am Rande denken wir an aus-
schlie3lich sportlich motivierte Radler.

Der Begriff "Radfahrer " bzw. "Radler" wird von uns stets in dem Sinne "Radfahrerinnen
und Radfahrer " verwendet.

Zusammenfassung

Gestaltung von Radverkehrsflachen - allgemein

« Fuhrung dbersichtlich, selbsterklarend und méglichst nicht in Fahrtrichtung links der
Kfz-Fahrbahn

« Radien, Breiten, Oberflachen und Rampenneigungen auch an Einmiindungen, Uber-
gangen etc. auf eine Geschwindigkeit von wenigstens 25 km/h ausgelegt

» Sicherheitsstreifen zu parkenden Kfz

» geschitzte und flieBende Einfadelmdglichkeit an Radwegenden

« Knotenpunktgestaltung mit rechtzeitigem Blickkontakt zwischen den Verkehrs-
teilnehmern

« Vermeidung von Behinderungen der Radfahrer durch Fuf3génger und Kfz

- keine Umwege oder langere Ampelwartezeiten verglichen mit dem Kfz-Verkehr

Knotenpunktgestaltung

Spatestens 20 m vor Kreuzungen, Einmindungen und Ausfahrten mufd ununterbroche-
ner Sichtkontakt zwischen Radfahrern und Kfz-Fihrer n bestehen. Dies ist bei direkt
an die Kfz-Fahrbahn angrenzende Radfahr/Angebotsstreifen a priori gegeben. Sonst ist
es z.B. durch Parkverbote oder bauliche Gestaltung erreichbar. In der Regel sollte auch
eine Mdglichkeit zum direkten Linksabbiegen (Einfadelungsmaoglichkeit) bestehen, bei der
man nicht absteigen muf3.

Auch Radfahrer wollen ziigig vorankommen! Deshalb missen Radverkehrsflachen an Ein-
mindungen und Ausfahrten so gestaltet werden, dal3 Radfahrer nicht durch wartende
Kfz behindert werden. Bei Radfahr-/Angebotsstreifen und im Mischverkehr tritt dieses
Problem i.a. nicht auf.
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1.3

1.4

Alle Radfahrerfurten langs bevorrechtigter Stralen sind an Ausfahrten, Einmindungen
und Kreuzungen deutlich durch weif3e Blockmarkierungen und ggf. durch Rot-
einfarbung zu kennzeichnen. An Ausfahrten muf3 der Belag fiur den Radverkehr

durchlaufend sein (nicht z.B. Wechsel auf Kopfsteinpflaster).

Freilaufende Rechtsabbiegespuren  (d.h. ohne Einbindung in die Signalisierung) stellen
fur Radfahrer ein besonderes Risiko dar. Auf sie sollte daher verzichtet bzw. sie sollten
zumindest in die Signalisierung miteinbezogen werden. Zur Erh6hung der Sicherheit kann
der Radverkehr auf einem deutlich markierten Streifen zwischen Geradeaus- und
Rechtsabbiegespur gefuhrt werden.

Der "Grune Pfeil " fir den Kfz-Verkehr fiihrt zu Gefahrdungen und Behinderungen des
nichtmotorisierten Verkehrs. Er sollte daher allenfalls zugunsten des Radverkehrs (mit
Zusatzschild "nur Radfahrer") eingesetzt werden.

Kreisverkehrsplatze bedurfen hinsichtlich der Radverkehrsplanung besonderer Sorgfalt.
Zumeist ist Mischverkehr die sicherste Losung, vom Kreisverkehr abgesetzte Radwege
sind i.a. am gefahrlichsten.

Auswahl der geeigneten Radverkehrsfiihrung
Klassische, baulich abgetrennte Radwege sind i. a. nur sinnvoll an Stral3en mit zugleich

. hohem Kfz-Aufkommen, hohen Kfz-Geschwindigkeiten oder hohem Schwerlast-
verkehrsanteil und

. wenigen Ein-/Ausfahrten entlang der Strecke (mit Sichtkontakt!) und
. geringem FuRgangerverkehr auf einem direkt angrenzenden Gehweg.

Bereiche mit geringerem Kfz-Verkehrsaufkommen sind als Mischflachen oder Fahrrad-
stralen auszuweisen. In Verbindung mit wirksamen Geschwindigkeitsbeschrankungen
ergibt sich so gréRtmdgliche Sicherheit. Ausreichend Ubersichtliche und breite Einbahn-
straen sind durch Ausweisung als Fahrradstralen bzw. "unechte EinbahnstralRen" fir
den Radverkehr in beide Richtungen zu 6ffnen. Stral3en mit mittlerer Verkehrsbelastung
(Kfz und FuR3génger) oder haufigen Ein-/Ausfahrten bzw. Einmindungen sollten mit
deutlich markierten Radfahr- oder Angebotsstreifen versehen werden!

Weitere Malinahmen zur Radverkehrsforderung

Zu einem fahrradfreundlichen Verkehrsklima gehdren auRerdem u.a.:

. eine Strukturpolitik zur Forderung der Dezentralisierung und der kurzen Wege

. ein Netz von attraktiven und sicheren Fahrradrouten

. eine dichte und gut erkennbare Wegweisung fur Radfahrer

. wirksame Geschwindigkeitsbeschrankungen fur Kfz

. Bereiche mit Bevorrechtigung des nichtmotorisierten Verkehrs (Fahrradstraf3en, un-
echte EinbahnstralRen, UmweltstralRen)
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1.5

2.1

. beleuchtete und tberdachte Fahrradabstellanlagen mit Mdglichkeit zum Ansperren
des Rahmens unmittelbar an den Quellen und Zielen des Radverkehrs

Resultate

. Nicht jeder Radweg bringt automatisch mehr Sicherh eit, ein schlecht geplanter
Radweg ist oft schlechter als gar kein Radweg!

. Radverkehrsplanung und -foérderung ist nicht identi sch mit dem Bau von
Radwegen, sie setzt sich aus einer Vielzahl von Ein  zelmaRnhahmen zusammen,
die die Durchléssigkeit eines Gebietes fur den Radv  erkehr erhgéhen!

. Das gesamte Verkehrsklima bestimmt die Sicherheit und Attraktivitat des Rad-
verkehrs. Eine Verkehrsfiilhrung, die man dem Kfz-Ver  kehr nicht zumuten
wiurde, ist zumeist auch fir den Radverkehr ungeeign  et!

Einfihrung

Maoglichkeiten der Radverkehrsfiihrung - Begriffs erklarungen

Zunachst werden nun die grundsatzlichen Mdglichkeiten der Radverkehrsfiihrung
dargestellt, diese im Anschluf3 daran diskutiert und Hinweise zur planerischen Gestaltung
gegeben (siehe hierzu auch Schilderverzeichnis S. 30).

In der Literatur werden folgende prinzipielle Mdglichkeiten der Radverkehrsfihrung
genannt. Radwege, Radfahrstreifen, Angebotsstreifen und verschiedene Formen von
Mischflachen. Die jeweils beste Lésung héngt im wesentlichen von der Verkehrszusam-
mensetzung (z.B. Schwerverkehrsanteil, Ful3génger), der Verkehrsbelastung (Anzahl der
Kfz bzw. Radfahrer pro 24 Stunden), der vorhandenen Straenflache und der gefahrenen
Geschwindigkeit ab [KELLER 1985, S. 60; ANGENENDT 1989, S. 292; HINTE 1990, S.
47 + 49, ERA 95, S. 23ff]. Weitere wichtige Kriterien sind Art und Haufigkeit von
Knotenpunkten (Einmindungen, Kreuzungen, Ein-/Ausfahrten).

Unter dem Begriff "Radweg" wird eine Verkehrsflache verstanden, die entweder dem
Fahrradverkehr allein oder den FuRgangern und Radfahrern gemeinsam (sog. kom-
binierter oder getrennter Rad-/ FuRweg) vorbehalten ist und die durch einen Bordstein
und/oder Grlnstreifen sowie haufig durch parkende Fahrzeuge von der Kfz-Fahrbahn
getrennt ist. Radwege sind durch Zeichen 237 (StVO), kombinierte Rad-/Ful3wege durch
Zeichen 240 und getrennte Rad-/ FulBwege durch Zeichen 241 gekennzeichnet.

Unter einem "Radfahrstreifen " wird ein baulich nicht abgetrennter Teil der Fahrbahn ver-
standen, der lediglich durch eine Markierung in Form von durchgehenden Linien (Zei-
chen 295) und evtl. durch Einfarbung sowie durch Zeichen 237 (Radweg) gekennzeichnet
ist. Er darf wie der bauliche Radweg nicht durch Kfz befahren werden und ist fir Rad-
fahrer benutzungspflichtig. Eine Kombination von Radfahrstreifen und Busspur wird auch
als "Umweltspur " bezeichnet [MONHEIM/ DRAEGER 1992, ADFC BV 1993].

Ein nicht benutzungspflichtiger "Angebotsstreifen ", (auch Radspur, Suggestivstreifen,
zuklnftig: Schutzstreifen) entsteht durch Abmarkierung eines Teiles der Fahrbahn mittels
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unterbrochener Linien (Zeichen 340) und ggf. durch Kennzeichnung mit Fahrrad-
Piktogrammen auf der Fahrbahn - nicht jedoch mit Zeichen 237. Diese Spur darf von Kfz
be- bzw. Gberfahren werden - z.B. bei Lkw- oder Bus-Begegnungsverkehr.
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2.2

Erklart man einen Grol3teil oder die gesamte Fahrbahn einer StralRe zum Radfahrstreifen
so entsteht eine "FahrradstralRe ". Die Kennzeichnung erfolgt dann durch Markierung von
(breiten) Radfahrstreifen mitten auf der Fahrbahn oder einfach durch das Zeichen 237
(Radweg), das die gesamte StralRe zum Radweg erklart. Fur die Zukunft ist das Zei-
chen 244 (Fahrradstral3e) vorgesehen. Haufig wird auf FahrradstraRen durch Zusatzschild
Kfz-Verkehr zugelassen, der dann nur mit "mafiger Geschwindigkeit" (ca. bis 25 km/h)
fahren darf.

Findet in keiner Weise eine Trennung der Verkehrsflachen in Kfz- und Fahrradbereiche
statt, spricht man von Fahrbahnen mit "Mischverkehr ". Moderne Beispiele dafiir sind
verkehrsberuhigte (Geschéfts-)Bereiche, unechte EinbahnstralRen (siehe Abschnitt 5.4),
Fahrradstraf3en und sog. Umweltspuren fir Rad und Bus. Eine noch weitergehende Form
sind Mischflachen, in denen auch FuRganger die gesamte Flache benutzen dirfen, z.B.
verkehrsberuhigte Bereiche (Zeichen 325 bzw. Zeichen 240 "kombinierter Rad-/Ful3weg"
oder 239 "FulRweg" mit Zusatzschild "Radfahrer frei") und Straf3en, die weder Bordstein-
gehwege noch markierte Sonderwege aufweisen.

Auf die Realisierung im einzelnen geht die folgende Literatur detailliert ein: [STADT ER-
LANGEN 1989; ALRUTZ/FECHTEL/KRAUSE 1989; VELO CITY 1989; ANGENENDT
1989; NACHBARSCHAFTSVERBAND STUTTGART 1991; BUNDESANSTALT FUR
STRARBRENWESEN, 1992, ERA 95]. Man findet hier konkrete Hinweise fir die Gestaltung
von Radverkehrsanlagen im Bereich von Knotenpunkten.

Unfallgeschehen bei verschiedenen Arten der Rad  verkehrsflihrung

In den vergangenen Jahren wurden in verschiedenen Stadten des In- und Auslandes
Untersuchungen von Verkehrsunfallen mit Radfahrerbeteiligung angestellt, wobei die
Unfallzahlen dahingehend aufgeschliisselt wurden, ob sich der verungliickte Radfahrer
auf einem Radweg befand oder auf der StraRe. Dabei stellte sich heraus, dal3 insbeson-
dere an Ein-/Ausfahrten, Einmindungen und Kreuzungen (Knotenpunkten) die Unfall-
haufigkeit bei vorhandenem Radweg hoher ist als bei Benutzung der StraRe [KLOCKNER
1987, S. 19f., S. 23; POLIZEIPRASIDENT VON BERLIN 1988; STADT ERLANGEN 1989;
WOLF 1988; KELLER 1985; BRACHER 1990; RAUH 1990; BERATUNGSSTELLE FUR
SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1993].

Bei J.-H. KLOCKNER 1987 heif3t es z.B. auf S. 23:

"... Wo liegen nun die Ursachen fir die vergleichsweise geringe Sicherheitswirksamkeit
herkbmmlicher Radwege? Wie vorab dargestellt, geschehen ungeféhr 2/3 der Unfélle bei
Abbiege-, Einbiege- und Kreuzungsvorgangen; auf Stra3en mit Radweg ist dieser Anteil
sogar grof3er als auf Straf3en ohne. Der auf einem Radweg an den Knoten herangefiihrte
Radfahrer taucht vielfach fur den Kraftfahrer vollig unerwartet im Knotenbereich auf der
Fahrbahn auf, so da3 es dann fast zwangslaufig zu einer Kollision kommt. Fir die
Sicherheit des Radfahrers ist es von entscheidender Bedeutung, dafl} er vom Kraftfahrer
rechtzeitig bemerkt wird und dal} seine beabsichtigten Richtungsanderungen erkannt und
richtig interpretiert werden. ..."
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3.1

Noch zuverlassigere Vergleiche von Stralen ohne und mit Radverkehrsflachen lassen
sich durch sog. Vorher/Nachher-Untersuchungen ziehen, bei denen die Radfahrunfalle
entlang einer bestimmten Strecke vor und nach dem Bau eines Radweges [BACH/
ROSBACH/JORGENSEN 1985] bzw. eines Radfahrstreifens [ANGENENDT 1989] analy-
siert werden. Der Bau von Radwegen fihrte in Danemark zu einem sprunghaften Anstieg
der Unfallzahlen an Kreuzungen [BACH/ROSBACH/JORGENSEN 1985].

Fihrung des Radverkehrs innerhalb geschlossener O rt-
schaften

Innerdrtliche Radwege

Alltagsradler und Fachleute auf dem Gebiet der Verkehrsforschung sind sich in ihrer
kritischen und sogar oft negativen Beurteilung der innerértlichen Radwege haufig einig,
insbesondere dann, wenn diese mangelhaft angelegt wurden. Die klassische Bauart von
Radwegen fuhrt an Ausfahrten, Einmindungen und Kreuzungen zu Gefahrdungen durch
unachtsame Autofahrer, die es ohne Radweg aufgrund der besseren Sichtbarkeit der
Radfahrer nicht gébe. Dartber hinaus werden Radfahrer auf Radwegen h&ufig durch
parkende oder wartende Fahrzeuge, unachtsame Fuf3ganger, enge Kurvenradien, Un-
ebenheiten, Schmutz u.v.m. behindert [HAHN-KL(")CKNER 1987, KLEWE/SCHALLA-
BOCK 1991]. Gerade jene Fahrzeuge, die quer iiber dem Radweg bzw. der Radwegfurt
halten missen, um eine StralRe einsehen zu kdnnen, zwingen Radfahrer oft zum Bremsen
oder kritischen Ausweichmantévern und verleiden ihm so die Rad- bzw.
Radwegbenutzung. Bei Radfahr-/Angebotsstreifen und Mischverkehr tritt dieses Problem
kaum auf, weil einbiegende Kfz in der Regel vor der Fahrbahn warten.

Bisweilen hat man den Eindruck, dafl Radwege nicht der Sicherheit der Radfahrer,
sondern der Schaffung eines grol3eren Freiraums fur die Autofahrer dienen.

Bei vielen - vom Sicherheitsstandpunkt aus gesehen - ungeniigenden Radwegen wére
eine Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht  sinnvoll [HAHN-KLOCKNER 1987,
WOLF 1988, S. 59; ANGENENDT 1989, S. 304]. Man kénnte die Radverkehrsflache dem
FuRweg zuschlagen und den so verbreiterten FuRweg zur Benutzung durch (unsichere,
den anderen ware der Weg zu unbequem!) Radfahrer freigeben, soweit dies fur die
FuRganger zumutbar erscheint ("FuRweg, Radfahrer frei"). Inzwischen arbeitet nun
allerdings auch der Gesetzgeber an einer Relativierung der Radwegebenutzungspflicht.
So werden zukinftig vorauss. neben den durch Schild gekennzeichneten auch sog.
"andere Radwege" ohne Benutzungspflicht bestehen.

Allerdings verschaffen Radwege insbesondere Kindern, Senioren und anderen, weniger
selbstbewulRten Radfahrern ein subjektives Gefiihl der Sicherheit. Dies ist fur diesen Kreis
der Radler zwar Voraussetzung fir unbeschwertes Radfahren, fihrt jedoch durch
Herabsetzung der Aufmerksamkeit zu einer weiteren Minderung der objektiven Sicherheit.
Dariber hinaus fihren durch denselben Effekt Radwege auch zu verminderter
Aufmerksamkeit der Autofahrer gegeniiber Radfahrern [HAHN-KLOCKNER 1987,
BACH/ROSBACH/JORGENSEN 1985, WOLF 1988, BALSIGER 1990].
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Untersuchungen belegen ferner, dal3 die Entmischung des Verkehrs , wie sie durch den
Bau von Radwegen erreicht wird, zu héheren Kfz-Geschwindigkeiten fuhrt. Umgekehrt hat
eine Mischung der Verkehrsarten eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung.

Ein spezielles Risiko fur auf einem Radweg fahrende Radfahrer stellen freilaufende (nicht
in die Signalisierung einbezogene) Rechtsabbiegefahrbahnen dar, die den Kfz-Verkehr
zum schnellen, unachtsamen Einbiegen verleiten. Insbesondere weit von der Ge-
radeausfahrbahn abgesetzte Radfahrerfurten Gber die Rechtsabbiegefahrbahn erweisen
sich als unfalltréchtig. Als sicherste Lésung bietet sich der Verzicht auf separate
Rechtsabbiegefahrbahnen an, mindestens ist jedoch der rechtsabbiegende Kfz-Verkehr in
die Signalisierung einzubeziehen. Auch eine deutlich markierte Radfahrerfurt zwischen
Geradeaus- und Rechtsabbiegespur anstelle der abgesetzten Furt verringert das
Unfallrisiko [BUNDESANSTALT F. STRABENWESEN 1992, ERA 95 S. 57].

Zweirichtungsradwege werden allgemein als recht problematisch angesehen, weil trotz
guter Beschilderung Kfz-Lenker leicht die Radfahrer Ubersehen, die jeweils in "Gegen-
richtung" unterwegs sind - siehe z.B. [WOLF 1988, S. 57]. Sofern es im Einzelfall sinnvoll
ist, auch innerorts Zweirichtungsradwege einzurichten, z.B. um dem Radverkehr Umwege
zu ersparen, so sind diese zumindest an Ein-/Ausfahrten und Einmindungen in
besonderer Weise zu kennzeichnen - z.B. durch Fahrradpiktogramm mit zwei gegenléu-
figen Pfeilen auf der Fahrbahn [ERA 95 S. 46] und es ist am Beginn bzw. Ende fir eine
gesicherte Uberquerung der Fahrbahn zu sorgen. Auch zwingen Zweirichtungsradwege
auf nur einer Seite der Stral3e jeweils die in einer Richtung fahrenden Radfahrerinnen und
Radfahrer zum Wechsel der Strallenseite am Beginn und am Ende des Radweges. Ob
die Ausweisung von einseitigen Zweirichtungsradwegen mit einer Lange von z.B. unter
500 m unter diesem Gesichtspunkt Giberhaupt zu verantworten ist, ist fraglich.

Analoges gilt unter dem Gesichtspunkt der besonderen Geféahrdung an Radwegenden ,
an denen sich der Radverkehr wieder in den Kfz-Verkehr einordnen muf3. Diese Gefahr-
dung mufd im Verhéltnis zu dem durch den Radweg in ginstigem Fall erzielten Sicher-
heitsgewinn stehen. Um ein mdglichst sicheres, flieRendes Einfadeln des Radverkehrs zu
gewahrleisten, sollte ein sog. "geschitztes Radwegende" ausgebildet werden [ERA 95 S.
36], daR prinzipiell wie eine Autobahneinfahrt gestaltet ist (siehe Skizze):

1 72

\ R
‘4 ™5 @Oy - 25 GOF m 10 (30)* - 20 (60)* m

Sichtkontakt Einfadelbereich

Verengung baulich oder als schraffierte
Flache mit reflektierender Bake

*) Werte in Klammern fiir auf3erorts

Abb. 1: Geschitztes Radwegende
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Besonderes konflikttrachtig sind auch Radwege an Bushaltestellen . Die erforderlichen
Flachen zum Ein-/Aussteigen und Warten der Busfahrgéste missen vom Radweg aus-
reichend getrennt sein. Dies ist in der Regel nur bei der Ausbildung der Haltestelle als
Buskap und ausreichender Seitenraumbreite moglich. Bei Busbuchten oder beengten
Seitenraumverhéltnissen wird in der Regel der Ubergang des Radweges in einen An-
gebotsstreifen im Haltestellenbereich erforderlich sein. Hierbei ist auf geschitze, gerad-
linige und ebene Ubergénge zu achten [ERA 95 S. 36f.].

Kombinierte Rad-/Fullwege bergen haufig ein nicht zu unterschéatzendes Konflikt-
potential zwischen Radverkehr und Fuf3gdngern und sind daher innerorts in der Regel
ungeeignet. Wahrend FulRgdngern eine permanente Aufmerksamkeit und bei den
gelaufigen Breiten die Bereitschaft an den Wegrand zu treten abverlangt wird, sind die
Radfahrer zu dauerndem Abbremsen, Ausweichen etc. gezwungen. Verscharft wird
dieses Problem u.a. durch behinderte Personen, Kinder und Hunde. Autofahrern wirde
solche Rucksichtnahme nicht zugemutet, obwohl innerorts stets die relative und haufig
auch die absolute Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Kfz- und Radverkehr geringer ist
als zwischen Rad- und FulR3verkehr. An Stral3en mit hdufigen Parkvorgangen und haufigen
Wechsel der StraRenseite durch Fu3ganger sind selbst getrennte Rad-/Fuldwege kritisch
zu sehen, da sie von Ful3gadngern oft unachtsam betreten werden, wahrend auf die Kfz-
Fahrbahn stets geachtet wird.

Man mufl zusammenfassend leider feststellen, dafl} klassische Radwege entlang in-
nerortlicher Stralen h&ufig nicht die Sicherheit fir die Radfahrer bringen, die Planer und
Politiker fur das investierte Geld erwarten. "Ein schlecht geplanter Radweg ist oft
schlechter als gar kein Radweg!" [ALRUTZ 1987].

Klassische, baulich abgetrennte Radwege sind i. a. nur sinnvoll an Stral3en mit zugleich

. hohem Kfz-Aufkommen oder zumindest groRem Schwerlastverkehr und
. wenigen Ein-/Ausfahrten entlang der Strecke (mit Sichtkontakt!) und
. geringem FuRgangerverkehr auf einem angrenzenden Gehweg.

Radwege sollten die folgenden Eigenschaften besitzen:
. Breite mind. 1,6 m je Fahrtrichtung (bei kombinierten Rad-/Ful3wegen je nach Ful3-
génger-Aufkommen breiter) zuziigl. Sicherheitsstreifen zu parkenden Kfz

. ununterbrochener Blickkontakt zwischen Rad- und Kfz-Verkehr mindestens 20 m vor
Kreuzungen und Einmindungen sowie Aus- und Einfahrten

. Markierung von Furten tUber Kreuzungen, Einmindungen sowie Aus- und Einfahrten
durch weil3e Blockmarkierung und ggf. Roteinfarbung

. Haltelinie an Ampeln mind. 2 m in Fahrtrichtung nach der Haltelinie fur Kfz fir
Blickkontakt zwischen den wartenden Verkehrsteilnehmern

. ebener, durchgehender Belag (kein Belagwechsel und kein Auf und Ab an Ein-/
Ausfahrten) ohne Kanten und Rillen, vollstandige Versenkung von Bordsteinen, Ent-
wasserungsrinnen flach ausgestaltet ohne Kopfsteinpflaster

. groRRe Kurvenradien, flache Rampenneigungen
. geschitztes Radwegende mit flieRender Einfadelmoglichkeit



- 11- Kreisverband Furstenfeldbruck

Innerdrtliche Radfahrstreifen und Angebotsstrei fen

Aufgrund der Vielzahl von diesbeziglichen Erfahrungen und Untersuchungen ist das
Konzept einer strikten Trennung der Verkehrsarten dem Motto Sicherheit durch Sicht-
barkeit gewichen. Die durch die Verkehrsartentrennung bedingte Herabsetzung der
gegenseitigen Aufmerksamkeit sowie die schlechten Sichtverhéaltnisse zwischen Rad- und
Kfz-Verkehr, die zu den bekannten "bdsen Uberraschungen" an den unvermeidlichen
Kreuzungspunkten von Rad- und Kfz-Verkehrsflachen fihren, kénnen durch eine Fihrung
des Radverkehrs im Blickfeld des Kfz-Verkehrs weitgehend vermieden werden.

Nachdem diese gegenseitige Sichtbarkeit vor allem an Knotenpunkten eine entschei-
dende Rolle spielt, wahrend die Trennung der Verkehrsarten auf den Strecken zwischen
den Knoten ihre Vorteile hat, sind auch Mischformen denkbar, bei denen der Radweg vor
Knotenpunkten in einen Radfahrstreifen bzw. der Radfahrstreifen auf langeren knoten-
punktfreien Abschnitten in einen Radweg Ubergeht. Allerdings sollten die Radfahrerinnen
und Radfahrer nicht durch permanente Ubergange und einen entsprechenden "Slalom"
belastet werden. Folgen die Knotenpunkte zu dicht aufeinander hat dieses Prinzip seine
Grenzen und man wird zum reinen Radfahrstreifen oder Angebotsstreifen tibergehen.

Auf die Wichtigkeit eines guten Sichtkontaktes zwischen Radfahrern und Kfz-Lenkern
weisen viele Autoren mit besonderem Nachdruck hin [STADT ERLANGEN 1989; HINTE
1990; RAUH 1990; OTTE 1990]. Nach den Erlanger Erfahrungen ist es sinnvoll, Radwege
an Knotenpunkten aufzuheben, die Radfahrer 15 - 20 m vor Kreuzungen auf die Fahrbahn
zu fuhren und Radfahrerfurten im Knotenpunktsbereich durch Blockmarkierung deutlich
zu kennzeichnen. Die Neuanlage von Radwegen aus Sicherheitsgriinden, die friher
gefordert wurde, steht in Erlangen nicht mehr auf dem Programm.

Auch eine der jingsten GrofRuntersuchungen des HUK-Verbandes in Zusammenarbeit mit
der bayerischen Polizei von rund 3.900 Radverkehrsunfallen [BERATUNGSSTELLE FUR
SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1993] stellt folgendes fest:
"...Gegebenenfalls ist auf Streckenabschnitten die Fuhrung auf einem Radweg vorzu-
sehen, an den Knotenpunkten dagegen eine Fiihrung auf Radfahrstreifen unmittelbar
neben dem Kraftverkehr und nicht auf einer Radfahrerfurt neben der Fu3gangerfurt..."

In Kopenhagen wurden bestehende Radwege, die in der Regel 3 m breit sind, rund 15 m
vor Kreuzungen mit den Fahrbahnen fir rechts abbiegende Kfz vereint, da es dort zu
vielen Unfallen kam. Zwar hielten die Radfahrer solche Losungen subjektiv Giberwiegend
fur unsicher, es zeigte sich aber der erhoffte Unfallriickgang [VELO CITY 1989].

Auch die um etwa 2 m versetzte Anordnung der Haltelinien von Rad- und Kfz-Verkehr
vor Ampeln tragt zur besseren Sichtbarkeit bei. Die Radfahrer warten dann im Blickfeld
der Kfz-Fuhrer. Dies gilt gleichermalRen fir Radwege, Radfahr- und Angebotsstreifen.

Zusétzlich ist es moglich, Radfahrstreifen bzw. Angebotsstreifen ca. 5 m vor der Haltelinie
auf die gesamte Fahrbahnbreite zu verbreitern und die Haltelinie fir Kfz entsprechend
zurlckzusetzen, so dal ein sog. aufgeweiteter Radaufstellstreifen entsteht, auf dem
sich Radfahrer zum Linksabbiegen vor dem an der Ampel wartenden Kfz-Verkehr
aufstellen konnen [ERA 95, S. 44, 53f.]. Auf diese Weise ist zu Beginn der Griinphase ein
vergleichsweise gefahrloses Linksabbiegen im Blickfeld der Kfz-Lenker mdglich.
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In Knotenpunktsbereichen kdénnen Radfahrstreifen bzw. Radfahrerfurten auch in Form
eigener Abbiegespuren bzw. Abbiegeflachen fir den Radverkehr angelegt werden.
Hierzu kann z.B. ein - zweckmé&Rigerweise farbig markierter - Radfahrstreifen zwischen
Geradeaus- und Linksabbiegespur des Kfz-Verkehrs markiert werden. Auf diese Weise
wird dem Radverkehr vergleichsweise gefahrlos ein ziigiges, direktes Linksabbiegen
ermdglicht und das Abwarten zweier Ampelphasen beim indirekten Linksabbiegen bleibt
ihm erspart [ERA 95 S. 49, 53f.].

Gesonderte Radverkehrsflachen fir Linksabbieger bieten sich insbesondere dort an, wo
Radverkehr und Kfz-Verkehr unterschiedliche Hauptverkehrsrichtungen aufweisen.

Als Kompromif3 kann auch ein komfortableres indirektes Linksabbiegen realisiert werden,
indem man den Radverkehr nicht gemeinsam mit dem Fuf3gangerverkehr fihrt, sondern
ihm neben dem geradeaus weiterfihrenden Radfahrstreifen auf Hohe der Fahrspur des
von rechts kommenden Querverkehrs eine Abbiegeflache zum Abwarten des Quer-
verkehr-Griins zur Verfugung stellt (siehe Abb. 2). Diese Variante setzt jedoch eine
eigene Signalisierung fir den linksabbiegenden Radverkehr oder den Blick auf die ent-
sprechende Ful3gangerampel jeweils mit entsprechendem Griin-Vorlauf gegeniber dem
Kfz-Verkehr voraus.

Viele Untersuchungen zeigen, daf bei Radfahr-bzw. Angebotsstreifen guter Sichtkontakt
zwischen Radfahrern und Kfz-FlUhrern besteht [KLEWE/SCHALLABOCK 1991; KELLER
1985; ALRUTZ 1990; RAUH 1990; HAAG-BINGEMANN/HUPFER 1996].

/ o/ Abb. 2:

L ! Radfahrstreifen mit
€% @ Warteflachen fir
indirektes

No Linksabbiegen

| (schematisch ohne
FuRRgangerfurten)

Besonderes Augenmerk ist bei der Planung von Radfahr- bzw. Angebotsstreifen auf
etwaige Konflikte mit parkenden Kfz  zu legen. Sowohl Ein-/Ausparkvorgange als auch
sich 6ffnende Turen stellen hier ein Risiko fur den Radverkehr dar. Am besten kombiniert
man daher Radfahr-bzw. Angebotsstreifen mit einem Halteverbot fir Kfz.

Kann auf entsprechende Kfz-Stellflachen nicht verzichtet werden, so sollten Radfahrstrei-
fen in der Regel links von den Langsparkstdnden des Kfz-Verkehrs gefuhrt werden [AN-
GENENDT 1989, S. 295].
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Die Anordnung von Radfahr- bzw. Angebotsstreifen zwischen Gehsteig und parkenden
Kfz hat sich nicht bewahrt, da in diesem Fall erhbhte Gefahr durch sich 6ffnende
(Beifahrer-)Turen besteht und der Streifen oft durch Kfz verstellt wird. Zudem wird diese
Fuhrung von den Radfahrern als beengend empfunden und daher h&ufig nicht ange-
nommen. Erfahrungen zeigen auch, daf} Kfz-Fuhrer neben Radfahrstreifen haufig so
parken, dalR die Reifen auf der Linie stehen, die ihre Parkflache zum Radverkehr
abgrenzt. Um ein Vorstehen des Riickspiegels in die Radfahrbahn zu verhindern und
einen Sicherheitsabstand fur sich 6ffnende Turen zu gewéhrleisten ist daher eine
Doppellinie in einer Breite von mindestens 0,5 m unverzichtbar.

Gunstig ist auch ein Sicherheitsabstand zum tberholenden Kfz-Verkehr. Kfz-Lenker bean-
spruchen, sobald eine separate Radverkehrsflache vorhanden ist, erfahrungsgemal ihre
Fahrbahn bis zur rechten Begrenzungslinie. Um einen Mindestabstand zwischen
Radverkehr und 0Uberholendem Kfz-Verkehr zu gewdhrleisten, ist auch hier eine
Doppelmarkierung entsprechender Breite sinnvoll.

Die Breite eines Radfahr- bzw. Angebotsstreifens, der beidseitig von ausreichend breiten
Sicherheitsstreifen gesaumt wird, kann entgegen den sonstigen Empfehlungen notfalls bis
auf 1,2 m reduziert werden.

Sowohl allgemeine Hinweise als auch konkrete Beispiele zu Markierungen , Streifen-
breiten u.a. liefern: [STADT ERLANGEN 1989; KELLER 1985; ALRUTZ 1990;
ANGENENDT 1989, S. 297ff.;, NACHBARSCHAFTSVERBAND STUTTGART 1991,
ERA 95]. Fur Blockmarkierungen werden folgende Mal3e besonders empfohlen: Ladnge x
Breite 25 cm x 25 cm, Abstand 25 cm [KELLER 1985, S. 68].

Reicht die gesamte Stral3enbreite fur die Anlage von Radfahrstreifen nicht aus, da z.B. ein
Begegnungsverkehr von LKW nicht mehr mdglich wére, so kann bei geringem Schwer-
lastverkehr auf Angebotsstreifen (auch Radspuren, Schutzstreifen, Suggestivstreifen
oder Mehrzweckstreifen genannt) zurtickgegriffen werden. Diese Flache darf von Kfz im
Bedarfsfall mitbenutzt werden. Erfahrungen zeigen, daf} hiervon in der Regel nur
Gebrauch gemacht wird, wenn der Radverkehr dadurch nicht gefahrdet wird.

An Hauptverkehrsstral3en hat sich auch eine Kombination von Rad- und Busverkehr
auf einer entsprechend breiteren "Umweltspur" bewéhrt . Allerdings ist die Breite des Bus-
fahrstreifens mit zugelassenem Radverkehr so zu wéahlen, dal ein Uberholen durch den
Bus ohne Verlassen der Spur unmdglich (3,00 ... 3,25 m) oder ohne Gefahrdung des Rad-
verkehrs moglich ist (4,25 ... 4,75 m). Sonst neigen Busfahrer zum Uberholen ohne den
erforderlichen Seitenabstand zum Radverkehr [Stadt Minster 1995; ERA 95 S. 29f.].

Ein weiterer Vorteil von gut angelegten Radfahr- bzw. Angebotsstreifen sei hier noch er-
wahnt: Es gibt hier im Gegensatz zu den klassischen Radwegen kaum "Geisterfahrer”,
also in falscher Richtung fahrende Radfahrer, die an Einmindungen und Kreuzungen
bekanntlich besonders gefahrdet sind [KLOCKNER 1987, S. 23; WOLF 1988].

Radfahr- bzw. Angebotsstreifen sollten die folgenden Eigenschaften besitzen:

##H# Breite mind. 1,5 m (bzw. mind. 1,2 m zuzigl. Sicherheitsstreifen zu tberholenden
und parkenden Kfz - s. Abschnitt Sicherheitsabstand)

#H# maoglichst kombiniert mit einem Halteverbot fur Kfz
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3.3

3.4

### Markierung von Furten Uber Kreuzungen/Einmindungen/Aus- und Einfahrten durch
weil3e Blockmarkierung und ggf. Roteinfarbung

##H# Haltelinie an Ampeln mind. 2 m in Fahrtrichtung nach der Haltelinie fur Kfz fir
Blickkontakt zwischen den wartenden Verkehrsteilnehmern

##H grol3e Kurvenradien

Fuhrung des Radverkehrs an Kreisverkehrsplatzen

Unter dem Gesichtspunkt einer erhdhten Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit von
Knotenpunkten geht derzeit ein Trend zur Anlage von Kreisverkehrsplatzen. Man
unterscheidet kleine (Durchmesser bis 40 m) und grof3e (zumeist mehrspurige) Kreisver-
kehrsplatze. Leider wird neben all den Vorteilen fur die motorisierten Verkehrsteilnehmer
die Problematik von Kreisverkehrsplatzen fir den nichtmotorisierten Verkehr haufig unter-
schatzt. Eine Auswertung neuester Literatur hierzu und Erfahrungen mit verschiedenen
Kreisverkehren in Germering kann wie folgt zusammengefalit werden:

An Kreisverkehrsplatzen ist eine Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr i.a. unter
Sicherheitsaspekten einer Fihrung auf markierten Radfahrstreifen bzw. einer Fihrung auf
separaten Radwegen vorzuziehen. Sowohl die Vorfahrt der Radfahrer gegeniber in den
Kreisverkehr einfahrenden als auch der Vorrang gegeniber aus dem Kreis nach rechts
ausbiegenden Kfz wird bei Mischverkehr deutlich besser beachtet, als bei am Rand des
Kreisverkehrs auf der Fahrbahn markierten Radfahrstreifen oder abgesetzten Radwegen.
Radverkehr auf Zweirichtungsradwegen um den Kreisverkehr ist in besonderem Mal3e
geféhrdet.

Einer Fuhrung des Radverkehrs auf Radwegen um den Kreisverkehr herum ist allenfalls
dort zu rechtfertigen, wo es durchgehende Zweirichtungs-Radwege gibt, die nur durch den
Kreisverkehr unterbrochen wirden. Bei auf den Kreisverkehrsplatz zulaufenden
Einrichtungs-Radwegen sollte erwogen werden, sie vor dem Kreisverkehr sicher auf die
Fahrbahn zu fuhren.

Entscheidet man sich dennoch fir eine Fihrung auf Radwegen, so ist zu beachten, dal3
weit vom Kreisverkehrsplatz abgesetzte Radwege wesentlich unfalltréachtiger sind, als eng
(Abstand < 2 m) am Kreisverkehrsplatz anliegende Radwege und dal} die Radwegfurten
Uber die Einmindungen deutlich markiert - evtl. sogar aufgepflastert - werden muissen.
Stopschilder und Haltelinien fur den einmindenden Kfz-Verkehr vor den Radfahrfurten
sind bei dieser Variante unerlaBlich. [MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG UND
VERKEHR DES LANDES NORDRHEIN-WESTFALEN 1992; BUNDESANSTALT FUR
STRABRENWESEN 1992]

Radverkehrsfihrung im  Mischverkehr - Sonderform en des

Mischverkehrs

Wie sich zeigt, sind sdmtliche Formen der separaten Radverkehrsfilhrung mit spezifi-
schen Nachteilen behaftet. Radverkehrsanlagen stellen allenfalls das zweitbeste Mittel zur
Sicherung des Radverkehrs dar. Eine Fuhrung von Rad- und Kfz-Verkehr auf derselben
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Fahrbahn ist daher stets anzustreben, sofern die Kfz-Geschwindigkeiten nicht zu hoch
sind und sich die Belastung durch Schwerlastverkehr in Grenzen halt.

Bei einer generellen Einfuhrung von Tempo 30 in geschlossenen Ortschaften wird eine
drastische Verminderung der Zahl der Radverkehrsunfélle vorhergesagt [DRAEGER
1990]. In jedem Fall nimmt durch eine Geschwindigkeitsverringerung im Mittel die
Schwere der Unfélle ab.

Erfahrungen zeigen, daf3 bei geringerem bis maRigem Kfz-Verkehrsaufkommen im Misch-
verkehr mit den Radfahrern vorsichtiger und langsamer gefahren wird als bei Verkehrs-
artentrennung. Auch wird die Verkehrsflache flexibel aufgeteilt, und die Gesamtbreite
kann gering bleiben.

StralRen, die bereits heute vom Radverkehr frequentiert, jedoch eher gering durch Kfz
belastet sind, eignen sich fir eine Umwandlung in Fahrradstra3en . Radfahrer sind dort
die Bevorrechtigten und kdnnen unbeschwerter radeln. Kfz sind allenfalls mit méaRiger
Geschwindigkeit zugelassen. Hierdurch ist auch ein Radfahren nebeneinander mdglich.
Gegenseitige Ricksichtnahme und Partnerschaft sind Grundlagen fir eine funktionieren-
de Fahrradstrale [ALRUTZ/FECHTEL/KRAUSE 1989; HANSESTADT BREMEN 1992;
MONHEIM/DRAEGER 1992]. In "Umweltstral3en”, einer noch weitergehenden Form der
Verkehrsraumgestaltung, haben Ful3génger, Radfahrer und 6ffentlicher Verkehr gemein-
sam Vorrang, der private Kfz-Verkehr ist hier nur ausnahmsweise zugelassen, z.B. bei
Lieferverkehr und Grundstiickszufahrten.

Fuhrung des Radverkehrs aul3erorts

Die bereits dargestellten, grundsatzlichen Kriterien fur eine sichere Radverkehrsfihrung
innerhalb geschlossener Ortschaften gelten auch au3erhalb geschlossener Ortschaften.

Allerdings fahren auf3erhalb geschlossener Ortschaften auf meist unbeleuchteten Stral3en
Kfz mit hohen Geschwindigkeiten, so dal3 man hier haufiger zu abgesetzten klassischen
Radwegen tendieren wird als innerorts. Auf StraBen, die nicht mit hohen
Geschwindigkeiten befahren werden kdnnen, bieten sich jedoch analog zum innerértlichen
Verkehr Radfahrstreifen und die Fihrung im Mischverkehr an.

AuBerortliche Radwege werden besonders haufig als Zweirichtungsradwege in
Kombination mit FuRwegen ausgefuihrt. Es besteht dort aufgrund der hoheren Kfz-
Geschwindigkeiten jedoch in besonderem Maf3e die Notwendigkeit, die Radweglénge ins
Verhdltnis mit dem durch das zweimaligen Wechsel der StralRenseite bedingte Risiko zu
setzen. Je nach ortlicher Situation durfte spéatestens bei Unterschreitung einer
Radweglange von 500 m die Verhaltnismagigkeit nicht mehr gegeben sein.

Aufgrund der héheren Kfz-Geschwindigkeiten ist auch auf3erorts auf die Gestaltung der
Radwegenden besonderes Augenmerk zu legen. Ein rechtwinkliges Zufihren auf die Kfz-
Fahrbahn mit Gebot zum Achten der Vorfahrt ist nicht nur unzumutbar, sondern fihrt
sogar zu einer Gefahrdung des Radverkehrs. Geschitzte Radwegenden (siehe Abb. 1)
sind auch hier unverzichtbar.
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5.1

Durch die fehlende StraRenbeleuchtung und die haufigere Nutzung des Fernlichtes durch
die Kfz-Lenker kommt es aul3erhalb geschlossener Ortschaften bei Dunkelheit zu spezi-
fischen Problemen des Radverkehrs. Gerade bei Fihrung auf Radwegen wird der Rad-
verkehr von Kfz-Lenkern haufig nicht als Gegenverkehr erkannt und dementsprechend
wird nicht abgeblendet. Zudem liegt der Radweg h&ufig unter StraRenniveau, wodurch be-
reits das Abblendlicht der Kfz zu einer gefédhrdenden Blendung fihrt. Auch an untber-
sichtlichen Stellen tauchen Probleme auf, da die ohnehin im Vergleich zum Kfz schwache
Fahrradbeleuchtung bei Verringerung der Geschwindigkeit im allgemeinen nochmals
schwécher wird.

Hieraus ergeben sich zusatzlich zu den Anforderungen an innerdrtliche Radverkehrs-
anlagen folgende winschenswerte Eigenschaften aufRerortlicher Radwege:

. Blendschutz durch Fihrung auf oder Uber Niveau der Kfz-Fahrbahn bzw. die An-
pflanzung schitzender Straucher - wobei hier allerdings auch den Sicherheits-
bedurfnissen von Frauen Rechnung zu tragen ist.

. Reflektierende Markierung bzw. Beleuchtung unibersichtlicher Stellen durch ent-
sprechende Baken, Leitlinien 0.4., wie sie fir den Kfz-Verkehr selbstverstandlich sind
bzw. geeignete Leuchten (evtl. mit Photovoltaik-Modul).

Weitere Mallhahmen zur Radverkehrsférderung

Einerseits haben die klassischen Radwege die Erwartungen an eine sichere und attraktive
Fuhrung des Radverkehrs bisher kaum erfilllen kénnen. Andererseits zeigen Erfahrungen
in Stadten, die neue Wege gehen, daf? nicht der Bau méglichst vieler Radweg-Kilometer,
sondern die Schaffung eines insgesamt fahrradfreundlichen Klimas zu einem
umweltfreundlicheren und weniger gefahrlichen Verkehr fuhrt. Mit einem
fahrradfreundlichen Klima vertragt sich nur in Einzelféllen der Bau von Radwegen, die den
Radverkehr an den Rand von breiten, dem Kfz-Verkehr vorbehaltenen Stralen drangen.
Vielmehr muf3 der Verkehr insgesamt so gestaltet werden, daf3 ein sicheres und flissiges
Miteinander auf den StraBen mdoglich ist und auch der Radfahrer als vollwertiger
Verkehrsteilnehmer betrachtet wird. Den Kommunen kommt hierbei entgegen, dal3 die im
folgenden vorgestellten Instrumente zur Radverkehrsforderung wesentlich kostengun-
stiger sind als der Bau von Radwegen.

Folgende wichtige Elemente gehdren zu einem solchen Konzept:

Strukturpolitik und Bauleitplanung

Die Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs beginnt mit der Vermeidung von Kfz-
Verkehr . Die Zunahme des Kfz-Verkehrs in den letzten Jahrzehnten ist u.a. auf die zu-
nehmende Trennung bzw. Zentralisierung von Funktionen wie Wohnen, Gewerbe, Ein-
kauf, Ausbildung, Sport zurlckzufuhren, die zu einer deutlichen Zunahme der zurlickzu-
legenden Strecken fihrt.
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5.2

Der hierdurch verursachte Kfz-Verkehr und die fur ihn geschaffene Infrastruktur ver-
starken diese Zentralisierungstendenz wiederum, da sie viele Gebiete fur Wohn- oder
Freizeitnutzung entwerten und da durch die verbesserte Infrastruktur standig neue
Anreize fir eine Trennung bzw. Auslagerung der Funktionen geschaffen werden. Riesige
Einkaufs-, Schul- oder Sportzentren am Rand von Stadten bzw. Gemeinden sind Zeichen
von Kfz-Verkehr-fordernden Flachennutzungsplanen

Die kommunale und regionale Strukturplanung muf3 daher diesen Teufelskreis durch-
brechen!. Funktionen miuissen wieder vermischt und z.B. Arbeitsplatze, Einkaufsmdglich-
keiten, Schulen und Freizeitangebote dezentral und wohnungsnah angeboten werden.
Verbindungen zwischen den Funktionen fir den nichtmotrisierten Verkehr missen ge-
schaffen bzw. dirfen nicht durch Kfz-Hauptrouten abgeschnitten werden.

Hierbei ist klar, dal} dieser umkehrende Prozeld &hnliche Zeitraume in Anspruch nehmen
wird wie die Entwicklung zur heutigen Situation.

Auch im Rahmen der Bauleitplanung ist eine Vermeidung von Kfz-Verkehr oder zumin-
dest die Schaffung Kfz-Verkehrs-freier Inseln mdglich. Hierzu sind z.B. innerhalb von
Baugebieten attraktive Fahrradabstellméglichkeiten vorzusehen, wahrend das Innere des
Gebietes durch die Anordnung von Kfz-Stellplatzen bzw. Tiefgaragenzufahrten im Rand-
bereich weitgehend Kfz-frei bleibt. Die ErschlieRungswege missen dann auch nicht mehr
am Kfz-Verkehr orientiert werden.

Gestaltung von Fahrradrouten

Ebenso wie fur den Kfz-Verkehr Haupt- und Sammelstraf3en ein zugiges Vorankommen
ermdglichen sollen, bedarf der Radverkehr eines Netzes an Fahrradrouten, bestehend
aus sicheren Radverkehrsanlagen sowohl an Hauptstral3en als auch abseits des Kfz-
Verkehrs (z.B. durch Grinanlagen), NebenstraRen, verkehrsberuhigten Bereichen und
Fahrradstraf3en. Einzubeziehen sind die Hauptquellen und -ziele des Radverkehrs in der
jeweiligen Kommune sowie die dem Radfahrer eigenen Bedirfnisse nach l&rm- und
abgasfreien sowie moglichst direkten Verbindungen.

Versetzte Sperren und Schranken , wie sie zum Teil gegen ein Befahren von Radwegen
durch Kfz, zum Teil aber auch zur gezielten Verlangsamung des Radverkehrs errichtet
werden, gehoéren nicht auf eine Fahrradroute. Gerade Fahrrader mit Anhanger oder
dreirddrige Fahrrader scheitern oft vollig an solchen Barrieren. Sperrpfosten missen eine
Radwegbreite von mindestens 1,3 m freilassen.

Auch eine den Standards fur den Kfz-Verkehr entsprechende Absicherung von Bau-
stellen einschlie3lich der Einrichtung gesicherter Umleitungen gehdort zu sicheren Fahr-
radrouten. Hier sind insbesondere die spezifischen Eigenschaften der Fahrradbeleuch-
tung (Helligkeit beschrénkt und geschwindigkeitsabhéngig) zu beachten. Das Zeichen
"Radfahrer absteigen” hat in einer fahrradfreundlichen Kommune nichts zu suchen.

Ein zuverlassiger Winterdienst sowie eine regelméfiige Reinigung insbesondere von
Laub und Splitt muf3 gerade auf Radrouten selbstverstandlich sein.
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5.3

5.4

Desweiteren kommt es dem Radverkehr zugute, wenn zusammen mit der Beschilderung
von Sackgassen durch ein Zusatzschild auf die evtl. Ausnahme des Radverkehrs
hingewiesen wird. Auf diese Weise werden Radfahrer nicht von der Benutzung von
Sackgassen abgeschreckt, die eigentlich nur aus Sicht des Kfz-Verkehrs Sackgassen
sind und fur den Radverkehr haufig attraktive Alternativrouten darstellen.

Wegweisung fur den Radverkehr

Voraussetzung fur eine von den Radfahrern angenommene Radverkehrsfiihrung ist eine
einheitliche Wegweisung speziell fir Radfahrer, die auf attraktive, mdglichst Kfz-arme
Radfahrverbindungen mit Entfernungsangabe hinweist [ADFC BV FAF 30]. Das Fahrrad-
klima und die Bedeutung, die man diesem zuerkennt, kommt nicht zuletzt in der Dichte
und Grole dieser Wegweiser zum Ausdruck. Schilder, die erst aus funf Meter Entfernung
zu erkennen sind, oder eine Wegweisung mit Licken erfillen ihren Zweck nicht. In den
Niederlanden beispielsweise unterscheidet sich die Wegweisung fir den Radverkehr
lediglich in der Farbe, nicht jedoch in der Grol3e von der fir den Kfz-Verkehr. Auf unbe-
leuchteten Routen sind auch die Radverkehrswegweiser reflektierend auszufiihren.

Bevorrechtigung des Radverkehrs

Soll die Forderung des Radverkehrs im Zusammenhang mit einer Reduzierung des Kfz-
Verkehrs stehen, so kann die Bevorrechtigung der Radfahrer an bestimmten Stellen ein
geeignetes Mittel sein. Durch eine MaRnahme kann gleichzeitig eine Verbindung fur den
Radverkehr sicherer und attraktiver, fir den Kfz-Verkehr jedoch uninteressanter werden.
Nachdem etwa die Halfte aller Autofahrten Uber eine Distanz von weniger als 5 km fihren
und somit gréRRtenteils auch mit dem Fahrrad erledigt werden kdnnte, liegt hier ein gro3es
Potential, durch entsprechende Gestaltung der Infrastruktur auf ein Umsteigen vom Auto
aufs Rad hinzuwirken. Erfahrungen aus Stadten, die hier Vorreiter sind, zeigen, dal3 ein
Radverkehrsanteil von 40% keine Utopie ist.

Umsetzen laft sich eine solche Bevorrechtigung u.a. durch
. Fahrradstrafl3en (siehe Kap. 2.1 bzw. 3.4),
. Offnung von EinbahnstraRen.

Es liegt in der Natur des mittels Muskelkraft angetriebenen Fahrrades, dal3 eine gewisse
Empfindlichkeit gegentiber Umwegen vorhanden ist. Unterbrechen Einbahnstral3en
wichtige Fahrradrouten, so sollte im Interesse einer Erleichterung des Radverkehrs ber
die Offnung dieser EinbahnstraBen in Gegenrichtung fir den Radverkehr nachgedacht
werden. Die konsequente Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den
Radverkehr hat sich als erfolgreich erwiesen [WERLE 1992].

In Einbahnstral3en ist die Fahrtrichtung fir alle Fahrzeuge durch Zeichen 220 bzw. 353
vorgeschrieben. Radfahrer dirfen daher nur auf einem eigenen, fur die entsprechende
Fahrtrichtung gekennzeichneten Radweg bzw. Radfahrstreifen in Gegenrichtung der Ein-
bahnstral3e gefiihrt werden, nicht jedoch auf der Fahrbahn der Einbahnstral3e selbst.
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Eine Offnung von EinbahnstraRen fur Radfahrer in Gegenrichtung ohne das Anlegen
eines Radweges bzw. eines Radfahrstreifens ist dennoch durch Einrichtung einer sog.
"unechten Einbahnstralle " moglich [BAYERISCHES STAATSMINISTERIUM DES
INNERN 1991, ERA 95 S. 66f.]. Hierzu werden die Zeichen 220 sowie 353 (Einbahn-
stralRe) entfernt, das Zeichen 267 (Verbot der Einfahrt) an einem Ende der ehemaligen
EinbahnstraRe jedoch belassen und lediglich mit dem Zusatzschild 1022-10 (Radfahrer
frei) versehen. Alternativ zum Zeichen 267 mit Zusatzschild kann auch das Zeichen 260
(Verbot fur Kfz) verwendet werden.

Alle Verkehrsteilnehmer darfen nun innerhalb der Stral3e wieder in beiden Richtungen
fahren, jedoch nur Radfahrer auch von beiden Seiten in diese Straf3e einfahren. Haufig ist
allein hierdurch bereits der Kfz-Verkehr in der unerwinschten Richtung unterbunden. Um
jedoch das Fahren in der unerwiinschten Fahrtrichtung fir Kfz noch unattraktiver zu
machen, kann an Einmindungen, Ausfahrten etc. das Zeichen 267 mit Zusatzschild
"Radfahrer frei" bzw. Zeichen 260 wiederholt werden. Auf diese Weise ist de facto fur Kfz
nur auf sehr kurzen, uninteressanten Abschnitten das Fahren in "Gegenrichtung" legal
maglich. Das Verbot der Einfahrt fir Kfz kann durch Fahrbahnverengungen (Pforten) mit
Fahrradfurten bzw. Radwegen baulich unterstrichen werden. Im Verlauf dieser
Verengungen kann bei baulich getrenntem Radweg auch wieder auf einem kurzen Stuck
die klassische Einbahnregelung mit den 0.g. Zeichen erfolgen.

Eine weitere Mdglichkeit zur Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir Radfahrer
ist deren Ausweisung als Fahrradstralle [HANSESTADT BREMEN 1992]. Kraftfahrzeugen
wird in auch diesem Fall die Einfahrt nur von einer Seite gestattet. Aufgrund der gebote-
nen "mafigen Geschwindigkeit" ist der Begegnungsverkehr i.a. unproblematisch.

Zukiinftig soll evtl. auch eine Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Rad-
verkehr ohne separaten Radweg durch Zusatzschild zu Zeichen 220 moglich sein.

. Einrichtung von "Verkehrsstopseln" oder Diagonalsp erren

Verwandt zur unechten Einbahnstral3e und ggf. auch mit dieser kombinierbar sind sog.
"Verkehrsstopsel”, die eine aulierst kostenginstige und dennoch sehr wirksame Bevorzu-
gung des nichtmotorisierten Verkehrs ermdglichen. Die Malinahme eignet sich insbeson-
dere fur Wohn- oder Wohn-Sammelstral3en, die nicht die Funktion einer Durchgangs-
stral3e fur Kfz wahrnehmen mussen. Die Stral3e wird an geeigneter Stelle durch Sperr-
pfosten, Pflanztroge, bauliche Inseln 0.4. verengt und/oder durch Zeichen 260 bzw. 267
mit Zusatzschild "Radfahrer frei" auf einem kurzen Abschnitt in beiden Richtungen fir den
Kfz-Verkehr gesperrt. Die Stral3e wird damit fur den Kfz-Verkehr als Durchgangsstralle
unpassierbar, da aus dessen Sicht aus einer durchgehenden Stral’e zwei Sackgassen
geworden sind. Fir den nichtmotorisierten Verkehr bleibt die Stral3e auch als tGbergeord-
nete Route passierbar und wird aufgrund des durch die MaRnahme reduzierten Kfz-
Verkehrs attraktiver.
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5.5

. Vorfahrt von Radrouten

Eine ernsthafte Forderung des Radverkehrs kann auch vor einer entsprechenden
Vorfahrtsregelung nicht Halt machen. Kreuzt eine vom Radverkehr entsprechend frequen-
tierte Radroute eine geringer befahrene Stralle, so sollte konsequenterweise durch
entsprechende Fahrbahnmarkierung und verkehrsrechtliche Anordnung dieser Radroute
auch die Vorfahrt gewahrt werden. So wird auch dem Radverkehr auf seinen
Hauptstrecken ein ztigiges Vorrankommen ermaéglicht.

Fahrradabstellanlagen

Die Forderung des Radverkehrs mufl3 neben dem flieRenden auch den ruhenden Radver-
kehr einbeziehen. Die Bedeutung guter Fahrradabstellplatze wird vielfach unterschatzt,
obwohl sie eine wichtige Voraussetzung fir ein fahrradfreundliches Klima ist. Ob eine
Fahrt mit dem Fahrrad unternommen wird, hédngt auch davon ab, ob das Fahrrad beim
Start leicht erreichbar ist und ob es am Ziel sicher geparkt werden kann.

Fur den zunehmenden Bestand an Fahrradern, deren durchschnittlicher Wert infolge im-
mer besserer Komponenten zudem auch noch ansteigt, gibt es bei weitem nicht genug
gute Fahrradabstellplatze. Aus Angst vor Diebstahl werden gute Fahrréader haufig nicht
benutzt. Stattdessen werden &ltere, zumeist weniger sichere Fahrrader eingesetzt oder
Radfahrten ganz unterlassen [ADFC BV FAF 6 1995].

e Bedarfsermittlung und Standortwahl

Zahl und Art der Fahrradabstellplatze hdngen davon ab, wo, wie lange und zu welcher
Tageszeit Fahrrader geparkt werden. Fahrradabstellplatze missen schnell, sicher und
fahrend erreichbar sein und sollten so nahe wie moglich an den Quellen und Zielen des
Radverkehrs liegen. Wild geparkte Fahrrdder zeigen an, wo nach Meinung der Nutzer
Fahrradabstellplatze fehlen. Wéhrend fir Kurzzeitparkplatze die besonders ginstige Lage
bezogen auf das Ziel wichtig ist, hat bei Langzeitparkplatzen die Sicherheit vor Diebstahl
die grof3te Bedeutung. Eine gute und sehr praxisnahe Hilfe fur zur Bedarfsermittlung von
Abstellplatzen an bestehenden Einrichtungen und sinngemaR auch fir neuzuschaffende
wurde 1993 in der Schweiz verdffentlicht [SVK 1993]. Ein dreistufiges Punktesystem
bewertet guinstige, durchschnittliche und ungiinstige Verhaltnisse fiir die Fahrradnutzung.

Zum Schutz vor Diebstahl und Vandalismus sollen 6ffentliche Fahrradstellplatze gut ein-
sehbar sein. Eine "soziale" Kontrolle durch ausreichend viele Passanten ist wiinschens-
wert. Bei Dunkelheit missen die Anlagen gut beleuchtet sein, und zwar nicht nur wegen
der Sicherheit, sondern auch zur Bedienung der Fahrradschldsser.

An den wichtigsten Quellen des Radverkehrs, den Wohngebauden und hier insbesondere
den Mehrfamilienhdusern, fehlen haufig leicht erreichbare Fahrradabstellméglichkeiten.



- 21- Kreisverband Furstenfeldbruck

» Anforderungen, Platzbedarf, Gestaltung

Der ADFC hat in der Richtlinie TR 6102/1.94 die Anforderungen an Sicherheit und
Gebrauchstauglichkeit von Fahrrad-Abstellanlagen zusammengestellt. [ADFC BV 1994]

Die wesentlichen Anforderungen aus der Sicht der Nutzer sind:

« Stander passend fur alle gangigen Laufradgrof3en

« Ein- und Ausparken ohne besonderen Kraftaufwand, ohne Verschmutzung der
Kleidung und ohne gegenseitige Beschadigung der Rader

« Mindestabstand zwischen eingestellten Radern 70 cm bzw. 50 cm (h6henversetzt)
« Ausreichende Verkehrsflachen zur An- und Abfahrt

» Keine Verletzungsgefahr fiir Nutzer und Passanten

» Die Anlagen missen dem Fahrrad einen festen Halt bieten

- Das ungesicherte Fahrrad darf nicht allein nach vorwarts oder riickwarts wegrollen
« Beschadigung von Teilen des Fahrrades mul3 weitgehend ausgeschlossen sein

« Rahmen und ein Laufrad des abgestellten Fahrrades missen mit kurzem Seil- oder
Biigelschlol3 gesichert werden kdnnen

» Gepéacktrager, Korbe, Taschen, Kindersitze usw. vorn und/oder hinten dirfen die
Benutzung nicht beeintrachtigen

» Beleuchtung

« AuRer bei ausgesprochenen Kurzzeitparkplatzen ist eine Uberdachung notwendig

Von der Installation einfacher Vorderradklemmen, in denen das Fahrrad nicht stabil steht,
ist dringend abzuraten.

Fur Kurzzeitparken besonders wichtig:

» Dezentrale Anordnung, z.B. unmittelbar vor Geschéaften

« Einbindung in den Bereich von Freiflachen, z.B. in Verbindung mit Telefonhduschen.

Fiur das Langzeitparken besonders wichtig:

» Gute Diebstahlsicherheit
«  Witterungsschutz durch Uberdachung oder durch Fahrradboxen

- Bei groRen Anlagen evtl. Gepackaufbewahrungsmadglichkeiten vorsehen

Aus der Sicht des Betreibers einer Fahrrad-Abstellanlage gibt es folgende Anforderungen:

» konstruktive Einfachheit, robust und sicher gegen Vandalismus, langlebig und preis-
gunstig

« optimale Platzausnutzung z.B. durch die Mdéglichkeit der Uberlappenden Vorderrader

bei abwechselnder Hoch/Tief-Stellung; damit kompakte Abstellanlagen mit kurzen
FuRwegen fur die Benutzer realisierbar (ab 1,2 m? je Abstellplatz incl. Verkehrsraum!)

- wenig Wartungsaufwand, gute Reinigungsmaglichkeit
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Fahrradstellplatze missen zum Umfeld passen und kénnen durch eine selbstbewul3te,
positive Gestaltung zeigen, dald das Fahrrad als zukunftstrachtiges Verkehrsmittel seinen
Platz erhalt.

Bei erkennbarem Bedarf sollte auch an Abstellplatze fir Fahrrdder mit Anhéangern sowie
fur Erwachsenen-Dreirader gedacht werden.

Weitere Hinweise geben [INSTITUT FUR LANDES- UND STADTENTWICKLUNGSFOR-
SCHUNG DES LANDES NORDRHEIN-WESTFALEN 1994, MINISTERIUM FUR WIRT-
SCHAFT, TECHNOLOGIE UND VERKEHR DES LANDES NIEDERSACHSEN 1994,
SCHWEIZERISCHE KONFERENZ DER BEAUFTRAGTEN FUR VELOVERKEHR 1993,
STADT MUNSTER 1995].

- Bauelemente von Fahrradabstellanlagen (Auswahl)
Vorderradbuigelhalter und verwandte Systeme (siehe Liste Seite 22):

Merkmale: Empfohlener Abstand zwischen den Fahrradern ab 70 cm, bei Hoch/Tief-
Stellung ab 50 cm [ADFC TR 6102/01.94, ERA 95]; Anschlumdglichkeit mit kurzem
Seil- und Bugelschlo3 fur Fahrradrahmen und das Vorderrad; fir Langzeitparken
geeignet; unterstitzen eine geordnete Fahrradabstellung ; bieten einem eingestellten
Fahrrad sicheren seitlichen Halt . Geringer Platzbedarf und Montageaufwand.

Rahmenhalter:

Merkmale: Anlehnen, meist Uber die ganze Fahrradlange; alle Stander bieten Anschliel3-
maglichkeit mit kurzem Seil- oder Bigelschlof3 fur Fahrradrahmen und ein Laufrad;
Nutzung in der Regel zweiseitig; Montageaufwand in praktisch allen Fallen eher hoch;
geordnete Fahrradabstellung nur bedingt gewahrleist et. GrolRerer Platzbedarf als bei
den Vorderradbigelhaltern. Meist kein Wegrollschutz fir ein eingestelltes Fahrrad. Man
unterscheidet bei den Rahmenhaltern U-Biigel, V-Bligel und L-Biigel.

Fahrradboxen und Fahrradhéauser:

Merkmale: Ausfihrung aus Beton, Stahl, Glas und Kombinationen daraus erhéltlich.
SchlieRsysteme mit Pfand- oder KassierschloR3, auch mit Code- oder Magnetkarten, auch
feste Vermietung einzelner Boxen moglich. Sie bieten bei Kosten ab ca. DM 700,-- je
Stellplatz ohne Untergrundbearbeitung und Montage maximale Sicherheit und Witterungs-
schutz fur Fahrréader sowie Stauraum fir die Nutzer, ben6tigen aber Platz.

Uberdachungen:

Das Angebot an Uberdachungen unterschiedlichster Art ist sehr groRR. Das einfache Well-
blechdach wird kaum mehr verwendet. Kombinationen aus Metall und (Plexi-)Glas herr-
schen vor. Uberdachungen als Holzkonstruktionen sind zumindest im eher landlichen
Bereich zu empfehlen und kdnnen von ortlichen Zimmereibetrieben erstellt werden. Eine
ordentliche Regenwasserfiihrung, Schneesicherung und Beleuchtung sind notwendig.

- "ADFC-empfohlene" Fahrradabstellanlagen

Die folgende Liste enthalt samtliche ADFC-empfohlene Abstellanlagen (Stand: 3.3.97).
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Version

ADFC- Hersteller ca.-Preis 1 (3/97) Nur Tiefstellung Min. Platzbedarf 2 Hoch/Tief im Min. Platzbedarf
Prif-Nr. (ab Werk, + MWSt.) | (70 cm Mind.-Ab- incl. Fahrgasse je Wechsel (50 cm incl. Fahrgasse je
DM/Abstellplatz stand) StPlin m 2 Mind.-Abstand) StPlinm 2
Genius Q 9605 Georg Langer GmbH 85,-- ADFC-empfohlen 1,7 ADFC-empfohlen 1,2
L15 Postfach 1280, 38680 Langelsheim
Tel. 05326/502-0
Rondo Q 9606 Marc Morgenstern 95,-- ADFC-empfohlen 1,7 ADFC-empfohlen 1,2
Heuerstubben 2, 23623 Ahrensbok
Tel. 04525/4899
Beta BT | Q 9607 Orion Bausysteme GmbH 100,-- ADFC-empfohlen 1,7 wird derzeit nicht entfallt
Postfach 1180, 64580 Biebesheim anaeboten
Focus Tel. 06258/802-01 g
Lambda® | Q 9609 Gronard Stahlbau GmbH 128,-- ADFC-empfohlen 1,8 baugleich 1,3
Bayerwaldstr. 23, 81737 Munchen liferbar. nicht
Tel. 089/6701015 '
und ADFC-gepriift
RASTI Grénniger GmbH
Postfach 2125, 49727 Haren
Tel. 05934/9344-0
Kappa® | Q9610 wie Lambda 89,-- ADFC-empfohlen 1,7 ADFC-empfohlen 1,2
Schiir- Q9611 Schirmann Fahrradteile 93,-- baugleich 1,7 ADFC-empfohlen 1,2
mann Postfach 1244, 33818 Leopoldshdhe liferbar. nicht
Tel. 05202/9155-0 ’
ADFC-gepruft
Pedalo Q9613 Erlau AG 118, ADFC-Empf. gilt entfallt ADFC-empfohlen 1,2
Erlau 16, 73431 Aalen/W Urtt. nicht fiir Tief
Hoch/Tief Tel. 07361/595-1

Abstellanlagen gepriift nach ADFC TR 6102/01.94 durch den TUV Rheinland

1)
2)

Preis fur jew. glnstigste Variante mit ADFC-Empfehlung

Min. Platzbedarf mit zweiseitiger Fahrradanordnung mit Vorderradiiberlappung, Mindestabstanden (siehe oben), Verkehrsraumbreite 1,8 m
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5.6

An den Prufungen beim TUV nahmen noch weitere Anlagen teil, welche aber das Pradikat
"ADFC-empfohlen” nicht erhalten haben.

Alle Typen der ADFC-Liste werden wahlweise flr einseitige oder zweiseitige Fahrradein-
stellung geliefert, ausgenommen der Pedalo Hoch/Tief, bei dem man aber zwei Parker-
reihen so anordnen kann, dal3 eine zweiseitig nutzbare Abstellanlage entsteht. Bei zwei-
seitiger Radeinstellung mit Vorderradiberlappung ergibt sich bei grol3eren Abstellanlagen
und Einhaltung der Abstandsmafle gemall ADFC TR 6102/01.94 der in der Tabelle
aufgefiihrte minimale Platzbedarf inclusive Verkehrsraum/Fahrgassen zwischen den
Abstellplatzen.

Wir empfehlen besonders die von uns entwickelten Anlagen Genius L 15, Kappa® und
Lambda®.

» Fahrradabstellplatzsatzungen

Fiar das Fahrrad wie fur das Auto gilt: Steht es eingangsnah und gut ereichbar, wird es
haufiger benutzt. Oft bleibt jedoch fir das Fahrrad nur ein schwer zugéngliches
Kellerabteil. Nach Artikel 23 der Gemeindeordnung fur den Freistaat Bayern und Artikel 98
Abs. 1 und 2 der Bayerischen Bauordnung kénnen Gemeinden Satzungen zur Errichtung
von Fahrradabstellplatzen erlassen, wie sie fir Kfz-Stellplatze seit langerem obligatorisch
sind. Eine solche Satzung regelt, in welchem Umfang und in welcher Weise bei
Neubauvorhaben Fahrradbstellanlagen eingeplant werden muissen. Entsprechende
Flachen bzw. Raume, Rampen, Stander und Uberdachungen sind oft nachtraglich nicht
mehr zu schaffen und sollten daher verbindlich bereits bei der Geb&udeplanung
bertcksichtigt werden. Relativ gute Beispiele fiir Fahrradabstellplatzsatzungen liegen vor
von den Stadten Germering [Germering 1994] und Freising [Freising 1995]. Die
Kommunen sollten selbstversténdlich bei ihren eigenen Bauvorhaben eine Vorbildrolle
einnehmen.

» Fahrradstationen

Fur groRere Fahrradabstellanlagen - z.B. an stadtischen Bahnhofen - bietet es es sich an,
die Abstellnutzung mit verschiedenen anderen Dienstleistungen fiir die Radnutzer zu
kombinieren, wodurch eine sog. Fahrradstation entsteht. Typische Serviceleistungen an
Fahrradstationen sind bewachte Abstellmdglichkeit, Fahrradwartung und -reparatur z.B.
als 8 Stunden-Service (morgens bringen, abends holen), ein Informationsburo fur den
Radverkehr zu Fahrradtechnik, -zubehor, -touren, -reisen, -versicherungen etc. und ggf.
ein Fahrradladen. In fahrradfreundlichen Kommunen werden solche Fahrradstationen
offentlich gefordert [ADFC LV NRW].

Verknupfung von Radverkehr und OPNV

Neben attraktiven Fahrradabstellanlagen an Haltestellen dient auch die Mithnahme von
Fahrrradern in den Fahrzeugen des offentlichnen Pers  onennahverkehrs (OPNV) einer
Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmittel. Wahrend bei der Deutschen Bahn bereits
ein umfangreiches Angebot zur Fahrradmitnahme im Nahverkehr besteht, beschrénkt sich
die Fahrradmitnahme in Bussen bisher auf wenige Ausnahmen.
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5.7

Gerade im landlichen Raum jedoch, wo gréfl3ere Entfernungen und meist ein vergleichs-
weise dinnes OPNV-Angebot zusammentreffen, kdnnen sich Rad und Bus ideal er-
ganzen. Wahrend groRRere oder topographisch anspruchsvolle Strecken mit dem Bus zu-
riickgelegt werden konnen, lassen sich Orte abseits einer regelmaRigen OPNV-Anbin-
dung mit dem Rad erreichen. Auch Fahrten vom landlichen Raum in die Stadt kdnnen
durch die Kombination mit dem Rad verkirzt werden, wenn man sich auf diese Weise in
der Stadt das Umsteigen auf eine andere Linie und die damit h&ufig verbundenen
Umwege und Wartezeiten ersparen kann. Auch kénnen z.B. Eink&ufe mit dem Rad
wesentlich bequemer zum Bus transportiert werden als zu Ful3. Schlief3lich kénnte ein Bus
auch Radfahrer aufnehmen, die eine Strecke gewdhnlich ganz mit dem Rad bewaltigen,
jedoch aufgrund des Wetters oder einer Panne lieber auf den OPNV umsteigen und
dennoch ihr Rad nicht irgendwo stehen lassen wollen.

Hierzu muld jedoch eine Fahrradmitnahme in Regionalbussen  angeboten werden. Die
technische Umsetzung wéare mit einem Heck-Trager denkbar. Die Anzahl der Fahrrad-
mitnahmeplatze ist hierbei freilich begrenzt. Bei groRerer Nachfrage kdnnten spezielle
Bus-Anhéanger eingesetzt werden. Eine Zusammenstellung verschiedener Systeme hat
der ADFC-BV-Fachausschul® "Fahrrad und 6ffentlicher Verkehr" erstellt.

Umfassende Verkehrserziehung

Die heute an den Schulen und in den Medien praktizierte "Verkehrserziehung" erschopft
sich weitgehend in Regelkunde fur den Stral3enverkehr und ist stark am Autoverkehr
orientiert. In dieser einseitigen Ausbildung mangelt es zumeist an praktischen Tips fur
die Nutzung des Fahrrads als Alltagsfahrzeug, an Inhalten zu Fahrradtechnik und
-instandhaltung, zum Umgang mit Regelverstél3en anderer Verkehrsteilnehmer , zum
Okologischen Aspekt unterschiedlicher Verkehrsmittel sowie deren unterschiedlichen
Einsatzbereichen und zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel einschliel3lich des Ver-
standnisses von Fahrpldnen und Netzschemata.

Solange bereits bei den Kindern durch die "Verkehrserziehung" manifestiert wird, dafd das
Auto das einzige wirklich ernstzunehmende Verkehrsmittel ist, ist eine Trendwende im
Verkehrsverhalten nicht zu erwarten.

Ausblick

Viel ware gewonnen, wenn auch bei uns das Fahrrad vollwertiger Bestandteil der
Kommunalpolitik wie im niederlandischen Groningen ware. Hier verteilen sich die
Verkehrsleistungen wie folgt: 63 % Rad, 31 % Auto, 6 % 6ff. Verkehrsmittel [VAN WER-
VEN 1990]. Auch in Bremen wird versucht, den Radverkehr durch ein engmaschiges Netz
von Radverkehrsverbindungen zu férdern [HINTE 1990]. Konzepte, wie dies konkret auch
im Landkreis Furstenfeldbruck, in dem dieser Leitfaden erstellt wurde, realisierbar wére,
liegen fur verschiedene Gemeinden bereits vor [ADFC KV FFB].



- 26 -

Kreisverband Furstenfeldbruck

7 Literatur

Kopien dieser Arbeiten kdnnen - sofern es sich nicht um ganze Blcher handelt - beim
ADFC Kreisverband Furstenfeldbruck (s. S. 1) angefordert werden. Uber den Un-
kostenbeitrag von DM 0,30 je Seite sowie die Portokosten legen wir eine Rechnung bei.

ADFC BUNDESVERBAND (BV):

. FAF 1 Rad und Bus auf gleicher Spur, Bremen 1993

. FAF 2 Fahrradabstellanlagen, Bremen 1988

. FAF 5 Vom Radweg zur Radspur, Bremen 1994

. FAF 6 Vom Fahrradstander zum Abstellsystem, Bremen 1995
. FAF 13 Radfahrer in Einbahnstral3en, Bremen 1988

. FAF 21 Radwegabsenkungen, Bremen 1992

. FAF 30 Wegweisung, Bremen

. Technische Richtlinie TR 6102/01.94 Empfehlenswerte Fahrradabstellanlagen -
Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglichkeit, Bremen 1994
(4 Seiten)

ADFC LANDESVERBAND BAYERN:
Lebensraum StraRe Trauma Verkehr - Brauchen wir eine neue StraRenverkehrsordnung?
Dokumentation der Fachtagung in Ingolstadt am 9./10.3.93

ADFC LANDESVERBAND NIEDERSACHSEN:
Forderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden, Tagung 4.11.93 in Hannover

ADFC LANDESVERBAND NORDRHEIN-WESTFALEN:
. Fahrradstationen an Bahnhofen - Modelle - Chancen - Risiken, Disseldorf

. Das Fahrrad als Wirtschaftsfaktor, Diisseldorf 1989

ADFC LANDESVERBAND NORDRHEIN-WESTFALEN U. ILS NRW:
Ruhender Radverkehr, 1990

ADFC KREISVERBAND FURSTENFELDBRUCK (KV FFBY):
. Radrouten und Wegweisungskonzept fir die Gemeinde Eichenau, Germering 1992

. Radrouten und Wegweisungskonzept fur die Gemeinde Puchheim, Puchheim 1995
. Radverkehrskonzept fir die Gemeinde Maisach, Maisach 1996

ALRUTZ, Dankmar:

Gestaltung von Radwegen innerorts. In: Bericht Uber das Symposium der Deutschen Verkehrswacht
und der Bundesanstalt fuir StraRenwesen am 16./17.11.1987 in Wiesbaden

(12 Seiten)

ALRUTZ, Dankmar/FECHTEL, Hans W./KRAUSE, Juliane:

Dokumentation zur Sicherung des Fahrradverkehrs. Herausgegeben im Auftrag des Bundes-
ministers fur Verkehr von der Bundesanstalt flr StraBenwesen. Wirtschaftsverlag NW, Bremer-
haven 1989, 557 S. + Anhang. ISBN 3-88314-892-X (Im Buchhandel erhéltlich).

(4 Seiten Auszug)

ALRUTZ, Dankmar/REIS, Eva in Radfahren 5/93:
Kreisverkehr - Nutzen auch fiir Radfahrer
(S. 88 bis 91)

ANGENENDT, Wilhelm:

Sichere Gestaltung markierter Wege fur Radfahrer. Institut fir Stadtbauwesen der RWTH Aachen
1989, 305 S.

(36 Seiten Auszug)



- 27 - Kreisverband Furstenfeldbruck

BACH, Ole/ROSBACH, Ole/JORGENSEN, Else:
Verkehrssicherheit von Radwegen in danischen Stadten.
Hrsg.: Vejdirektoratet, DK-4700 Naestved, 1985.

(6 Seiten Zusammenfassung)

BALSIGER, Oskar,:

Velo am Wendepunkt.

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(8 Seiten)

BAYERISCHES STAATSMINISTERIUM DES INNERN

Veroéffentlichung im Allgemeinen Ministerialblatt (AlIMBI) Nr. 23/1991 Ifd. Nr. 41.3 Fuhrung des
Radverkehrs entgegen EinbahnstralRen

(1 Seite)

BAYERISCHES STAATSMINISTERIUM FUR LANDESENTWICKLUNG UND UMWELTFRAGEN
Die umweltbewuRte Gemeinde - Leitfaden fiir eine nachhaltige Kommunalentwicklung, Band Il
Kap. VI 3. Malinahmenpaket zur Férderung des Radverkehrs, Minchen 1996

(24 Seiten)

BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES:

« Mitteilung Nr. 32, Radverkehr, K6ln1991, Empfehlungen fur Planung, Entwurf und Betrieb von
Radverkehrsanlagen, Vorlaufige Empfehlungen zur Freigabe linker Radwege, Kélner Protokoll
zum Radverkehr, kostenlos zu beziehen beim HUK-Verband, Ebertplatz 2, KdIn

» Mitteilungen Nr. 33; Unfélle mit Radfahrern in Bayern; Kéln 1993
(Zusammenfassung 7 Seiten)

BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES /
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN:
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 95); Kéln 1995

(91 Seiten)

BRACHER, Tilmann:
Konzepte fur den Radverkehr. Bielefelder Verlagsanstalt 1987.
Im Buchhandel erhéltlich, ISBN 3-87073-027-7, 216 S.

BRACHER, Tilmann:

Radwege - sicher oder nicht?

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(5 Seiten)

BUNDESANSTALT FUR STRARENWESEN:

» Bericht zum Forschungsprojekt 8925; Sicherung von Radfahrern an stadtischen Knotenpunkten
Bergisch Gladbach 1992
(9 Seiten Zusammenfassung)

» Radfahren - aber sicher! Symposium der Deutschen Verkehrswacht in Zusammenarbeit mit der
Bundesanstalt fir StraRenwesen am 16./17.11.87 in Wiesbaden, Bergisch Gladbach 1989
* (176 Seiten)

BUNDESMINISTER FUR VERKEHR (Hrsg.):

Zusammenfassende Auswertung von Forschungsergebnissen zum Radverkehr in der Stadt. Heft A
7 (1991) der Reihe Forschung Stadtverkehr, 191 S.

Zu beziehen beim Bundesminister fir Verkehr, Bonn.

(12 Seiten Auszug S. 71 - 82)

DRAEGER, Werner:

Tempo 30 - Vorteile fur den Radverkehr.

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(12 Seiten)



- 28 - Kreisverband Furstenfeldbruck

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN:
« Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 95); Kéln 1995
(91 Seiten)

e Hinweise zum Fahrradparken, Kéln 1995

GARAD (Grobenzeller Arbeitskreis Rad aus ADFC, BN, Pro Bahn)
Radverkehrskonzept fur Grébenzell, Grébenzell 1994

HAAG-BINGEMANN, Heidrun; HUPFER, Christoph:

Vorher-Nachher-Untersuchung: Suggestivstreifen fiir den Radverkehr. In: Internationales
Verkehrswesen, Heft 11/1996, S. 37 - 44.

(7 Seiten)

HAHN-KLOCKNER, Horst:
Radwegebau nicht am Ende. In: pro Velo - Das Fahrrad-Magazin, Heft 11/1987, S. 26 - 29.
(4 + 1 Seiten)

HANSESTADT BREMEN (Hrsg.):

Von der EinbahnstraRe zur Fahrradstraf3e. Der Senator fiir das Bauwesen der Freien Hansestadt
Bremen in Zusammenarbeit mit dem ADFC, Bremen 1992.

(6 Seiten)

HINTE, Klaus:

Vom Radwegenetz zum Radverkehrsnetz.

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(14 Seiten)

INSTITUT FUR LANDES- UND STADTENTWICKLUNGSFORSCHUNG DES LANDES

NORDRHEIN-WESTFALEN:

. Radverkehr an Hauptverkehrsstral3en - Bausteine fiir die Planungspraxis in NRW, Dortmund
1994, (80 Seiten)

. Ruhender Radverkehr - Vom Fahrradstander zur Fahrradabstellanlage, Dortmund 1990
(71 Seiten)

KELLER, Hartmut, und andere:

Bereichsweise Unfalldatenauswertung zur Fortschreibung der Radwegeplanung in der Landes-
hauptstadt Miinchen. Technische Universitat Miinchen 1985.

(25 Seiten Auszug)

KLEWE, Heinz/SCHALLABOCK, Karl-O.:

Radwege an StralRen. In: Monatsbericht Januar 1991 des Instituts fir Landes-und Stadtent-
wicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen, Dortmund 1991.

(1 + 10 Seiten)

KLOCKNER, Jirgen H.:

Wo, wie und warum verungliicken Radfahrer? In: Bericht Giber das Symposium der Deutschen Ver-
kehrswacht und der Bundesanstalt fir StraBenwesen am 16./17.11.1987 in Wiesbaden, Mainz-Ver-
lag Aachen 1987, S. 13 - 26.

(14 Seiten)

MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG UND VERKEHR DES LANDES NORDRHEIN-
WESTFALEN:
. Untersuchung der Verkehrssicherheit fir FuRganger und Radfahrer in Kreisverkehrsplatzen
der neuen Generation; Dusseldorf 1992
(Kurzfassung 30 Seiten)

. Fahrradstrassen - Moglichkeiten fur eine bessere Sicherung des Fahrradverkehrs, Dusseldorf
1993 (54 Seiten)



- 29 - Kreisverband Furstenfeldbruck

MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, TECHNOLOGIE UND VERKEHR DES LANDES
NIEDERSACHSEN

Fahrrad-Abstellanlagen, Hannover 1994

(64 Seiten)

MONHEIM, H./ DRAEGER,W.:

Fahrradstrafl3en - Straf3en mit Zukunft. Interview mit H. Monheim und W. Draeger.
In: Zeitschrift Radfahren 5/1992, S. 76 - 79.

(4 Seiten)

NACHBARSCHAFTSVERBAND STUTTGART:

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (Bearbeiter Ulrich Skaruppe), Stuttgart 1991, 160 S.
Bezugsadresse: Nachbarschaftsverband Stuttgart, Jagerstral3e 53, Stuttgart.

(25 Seiten Auszug)

OTTE, Dietmar:

Typische Unfallablaufe und Verletzungsmechanismen im Radverkehr.

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(14 Seiten)

PIETREK, Wolfgang:

Projektvorstellung "Fahrradfreundliches Troisdorf".

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(9 Seiten)

PLOSS, Gerhard:

Analyse von Radverkehrsunfallen und Moglichkeiten der Verkehrskonflikttechnik - gezeigt am
Beispiel Miinchen.

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.

(8 Seiten)

POLIZEIPRASIDENT VON BERLIN:

Verkehrsunfalle mit Radfahrern. Sonderuntersuchung 1989 fir die Jahre 1981 - 1985.
Zitiert nach Forschungsdienst Fahrrad Nr. 58,

ADFC Bremen 1988.

(1 Seite Referat)

RAUH, Wolfgang:

Radverkehrsanlagen in Osterreich - Hoffnungsschimmer oder Frustration?

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(16 Seiten)

RICHARD, Heinrich und Alrutz, Dankmar:
Handbuch fir Radverkehrsanlagen, Darmstadt 1981

SCHAFER-BREEDE, Klaus u.a.:
Pro Fahrrad, Bilddokumentation, Wiesbaden 1986

SCHWEIZERISCHE KONFERENZ DER BEAUFTRAGTEN FUR VELOVERKEHR (SVK):
Wie Wo Velo - Zweirad-Abstellanlagen Planen - Eine Wegleitung, Basel 1993
(52 Seiten), Bezug (ca. 20 SFr.): SVK, Kantonspolizei, Verkehrsabt. TD, Postf., CH-4001 Basel

STADT ERLANGEN:

Auswertung der Unfalle mit Radlerbeteiligung in den Jahren von 1982 bis 1987. Referat I/R.
13.4.1989. Zitiert nach Forschungsdienst Fahrrad Nr. 114, ADFC Bremen, vom 28.4.1990.
(6 Seiten)

STADT FREISING:
Fahrradabstellsatzung der Stadt Freising, Freising 1995



- 30 - Kreisverband Furstenfeldbruck

STADT GERMERING:
Fahrradabstellsatzung der Stadt Germering, Germering 1994
(5 Seiten)

STADT MUNSTER:

Wohin mit dem Rad? - Abstellanlagen fir Fahrrader Tips u. Ideen flir Hauseigentimer und
Arbeitgeber, Mlnster 1995

(23 Seiten)

STADT MUNSTER (Herausg.) / Biiro fiir integrierte Stadt- und Verkehrsplanung:
Gemeinsame Nutzung von Sonderfahrstreifen durch Bus- und Radverkehr, Minster 1995
(98 Seiten)

STADT MUNSTER (Herausg.) / Planungsgemeinschaft Verkehr:
Optimierung fir den Radverkehr an Lichtsignalanlagen, Miinster 1996
Bezug: Stadt Minster ISSN 0933-9078 (DM 5,- + Versand) oder 4 Seiten Zusammenf. ADFC FDF

TOY; Jonathan:

Proceedings of the 8. International Bicycle Conference Velo City 95, Basel, S. 393-396
Segregation or integration: how much should cyclists be catered for separatly from everey other
form of traveller?

Deutsche Zusammenfassung in FDF 272: Trennung oder Mischverkehr?, Bremen 1996 (2 Seiten)

VAN WERVEN, Gerrit:

Das Fahrrad als vollwertiger Bestandteil stadtischer Politik.

Velo Secur "90. Internationale Fahrrad-Sicherheits-Tagung vom 2. - 5.5.1990 in Salzburg.
(10 Seiten)

VELO CITY:

International Bicycle Conference Velo City 89, Copenhagen 21.-24.8.89.
Zitiert nach Forschungsdienst Fahrrad Nr. 100, ADFC Bremen, 7.10.1989.
(1 Seite)

WERLE, Jurgen:
Radverkehr in Einbahnstra3en, das Saarbriicker Modell; in "Polizei, Verkehr, Technik" 4/1992
(2 Seiten Zusammenfassung)

WOLF, Jirgen:

Zur Sicherheit innerdrtlicher Radwege. In: Stadte- und Gemeindebund 2/1988,
S. 54 - 60 + 69.

(8 Seiten)



-31-

Kreisverband Furstenfeldbruck

8 Ubersicht iber die im Leitfaden erwahnten Verkehr S-
zeichen nach StvO



