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Uber dieses Buch

Seit einigen Jahren ist ein deutlicher Trend zu spiiren: Immer mehr Menschen
schwingen sich (wieder) in den Sattel. Das Radverkehrsautkommen steigt und
damit auch die Anforderungen an Stiddte, Gemeinden und Landkreise, eine
bessere Radverkehrsinfrastruktur bereitzustellen. Fiir die Kommunen — grofe wie
kleine — liegt darin die einmalige Chance, die klassischen Probleme unserer Zeit
in den Griff zu bekommen: den Platzmangel, die Larm- und Emissionsbelastung
oder die Bewegungsarmut, um nur drei zu nennen.

Eine sichere und attraktive Radinfrastruktur ist allerdings auch eine
erhebliche Herausforderung. Denn die MaBnahmen kosten Geld, erfordern
Uberzeugungsarbeit vor Ort und brauchen vor allem Zeit. Gleichzeitig steigen
durch den technischen Fortschritt die Anforderungen an die Infrastruktur.
Pedelecs sind schneller unterwegs und kénnen ganz andere Lasten bewegen. Sie
sind breiter und lénger als herkommliche Réder. Durch die Vielfalt der Rader
nehmen vor allem die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Radfahrern
Zu.

FahrradstraBen sind die wohl eleganteste Losung, um mit iiberschaubaren
Investitionen in kurzer Zeit ein leistungsfahiges Radverkehrsnetz zu entwickeln,
das zum Radeln motiviert. In der Praxis konnte ich feststellen, dass viel
Unsicherheit herrscht, was bei der Planung eigentlich zu beachten ist. Denn
wihrend es zwar Erkenntnisse zu Unfallgeschehen oder Verkehrsverhalten in
FahrradstraBen gibt, fehlte bisher eine weiterfithrende Literatur, die konkrete
Planungsempfehlungen gibt. Diese Liicke fiillt dieses Fachbuch. Es beantwortet
alle wichtigen Fragen zu Fahrradstralen und gibt aufbauend auf dem Stand der
Technik erstmals grundlegende Gestaltungs- und Qualitdtshinweise flir Planer
und Entscheider in den Kommunen, Behérden und Ingenieurbiiros.

Thiemo Graf
Rothenbach an der Pegnitz im April 2018



1. Die Fahrradstral3e

1.1. Was sind Fahrradstra3en?

Eine Fahrradstralle ist eine Fahrbahn innerhalb oder auBlerhalb eines bebauten
Gebietes (einer Ortschaft), die ausschlieBlich dem Radverkehr vorbehalten
ist. Die Strale wird damit quasi zu einem Radweg. Fahrradstralen sind eine
Ergénzung zu anderen Bestandteilen eines Radverkehrsnetzes. Sie helfen dabei,
Liicken im Radroutennetz zu schlieBen (z.B. zwischen zwei Radwegen) und
dieses engmaschiger zu gestalten. Kraftfahrzeuge diirfen FahrradstraBen nur
befahren, wenn dies durch eine entsprechende Beschilderung ausdriicklich
zugelassen ist.

Abb. 1: Fahrradstraien erfiillen eine soziale Funktion.

Auf FahrradstraBen haben Radfahrer Prioritdt gegeniiber anderen
Verkehrsteilnehmern. Sie bestimmen die Fahrgeschwindigkeiten auf der
Fahrbahn und diirfen nebeneinander fahren. Fuir die Attraktivitdt des Radfahrens
ist das von groBer Bedeutung.

Stellen Sie sich vor, Sie wollen bei einem Bekannten als einziger Fahrgast
im Auto mitfahren. Wo setzen Sie sich: vorne auf den Beifahrersitz oder hinten
auf die Ruckbank? Sicher werden auch Sie vorne einsteigen, schon allein,
damit Sie sich besser unterhalten kénnen. Wir Menschen sind soziale Wesen
und die Moglichkeit, auch wéhrend des Radfahrens entspannt mit Freunden,



Arbeitskollegen, Kindern oder dem Partner kommunizieren zu koénnen, ist eine
wichtige Malinahme der Radverkehrsforderung.

1.2. Rechtsgrundlagen und Regeln in Deutschland

Mit der Novelle der StraBenverkehrsordnung (StVO) von 1997 wurden in
Deutschland Fahrradstralen eingefiihrt. Jede Kommune kann seitdem im Rahmen
ihrer Zusténdigkeit eigene Fahrradstralen ausweisen. Dies betriftt die jeweiligen
ErschlieBungsstraBen der Gemeinde. Die Rahmenbedingungen zur Ausweisung
von Fahrradstralien werden durch die Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-
StVO) festgelegt. Hieran orientieren sich mit den Richtlinien zur Anlage von
StadtstraBBen (RaSt 2006) und den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) auch die fiir den Radverkehr wichtigsten technischen Regelwerke. Sie sind
Grundlage fuir konkrete Infrastrukturplanungen.

Die Kennzeichnung einer Fahrradstrale erfolgt am Beginn sowie an allen im
Streckenverlauf zufiihrenden Stralen mit Verkehrszeichen (VZ) 244.1 (Beginn
einer Fahrradstra3e) und am Ende mit VZ 244.2 (Ende einer Fahrradstrale) (Abb.
2). Durch diese Beschilderung sind Fahrradstralen zundchst ausschlieflich dem
FuB- und Radverkehr vorbehalten.

o>

Fahrradstrafle rradstrafie

Abb. 2: Fir den Beginn und das Ende einer Fahrradstrale gibt es jeweils ein eigenes
Verkehrszeichen in der StVO.
Tipp: Mit einem doppelseitigen Verkehrsschild ,,.Beginn/Ende einer
FahrradstraBe™ (VZ 244.1-40) kann der Beschilderungsaufwand reduziert
werden.



Um auch fiir Kraftfahrzeuge die Ein- bzw. Durchfahrt mdglich zu machen,
sind entsprechende Zusatzzeichen erforderlich. Dies konnen in Abhéngigkeit der
ortlichen Situation unter anderem diese Zeichen sein:

*  Kraftfahrzeuge frei (Verwendete Kombination aus VZ 1022-12
und VZ 1024-10)

e Pkw frei (VZ 1024-10)

e Lkw frei (VZ 1024-13)

e Linienverkehr frei (VZ 1026-32)

e Anlieger frei (VZ 1020-30)

Dariiber hinaus kénnen weitere Regelungen fiir die Fahrradstrafle getroffen
werden, z.B. Parken in gekennzeichneten Flachen (VZ 1053-30) oder ein
Einrichtungsverkehr fiir Kraftfahrzeuge (Einbahnstral3e).

In einer FahrradstraBBe gelten folgende besondere Verkehrsregeln:

1. Radfahrer diirfen nebeneinander fahren (Ausnahme von §2 Abs. 4
StVO): Kraftfahrzeuge miissen hinter ihnen bleiben bzw. diirfen nur
tiberholen, wenn ein Sicherheitsabstand von 1,5 Metern eingehalten
werden kann. Fahrradfahrer diirfen bei allen Mandvern weder
gefdhrdet noch behindert werden.

2. Die Hochstgeschwindigkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer betrigt
30 km/h, wobei die Fahrgeschwindigkeiten im Einzelfall durch
die Radfahrer bestimmt werden. Bei Bedarf miissen Kfz ihre
Geschwindigkeit verringern und hinterherfahren.

Dartiber hinaus gelten die iiblichen Vorschriften zur StraBenbenutzung. So gilt
beispielsweise fiir alle Verkehrsteilnehmer (auch Radfahrer) das Rechtsfahrgebot
nach §2 Abs. 2 StVO und die jeweiligen Vorfahrtsregeln (z.B. Rechts vor Links,
Vorfahrtsstrale) sind einzuhalten. Kinder unter acht Jahren miissen die Gehwege
nutzen, wihrend Kinder zwischen acht und zehn Jahren diese nutzen diirfen. Vor
Einfithrung einer Fahrradstral3e sind die Auswirkungen auf den tibrigen Verkehr zu



priifen und eine Alternativlenkung vorzusehen. Um auch gegen mégliche Klagen
vor den Verwaltungsgerichten gewappnet zu sein, sollte die Erforderlichkeit der
MaBnahme hinreichend begriindet und dokumentiert werden.

1.3 Radverkehr als ,,vorherrschende Verkehrsart*

Die VwV-StVO fiihrt aus, dass FahrradstraBen dann ausgewiesen werden
konnen, wenn der Radverkehr ,,die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies
alsbald zu erwarten ist. In Frage kommen daher insbesondere Hauptrouten des
Radverkehrs oder Verbindungen zu wichtigen Zielpunkten wie Schulen oder
Arbeitsplatzschwerpunkten.

Einendhere Spezifikation, wann der Radverkehr als vorherrschende Verkehrsart
eingestuft werden kann, erfolgt in der VwV-StVO nicht. Ebenso finden sich
bislang keine weitergehenden Ausfiihrungen in der einschldgigen Literatur oder
in Gerichtsurteilen. In der Praxis erfolgt die Ausweisung bisher tiblicherweise im
vereinfachten Verfahren, indem die tatséchlichen Verkehrsmengen abgeschétzt
werden. Hilfreich ist hierbei, die Funktion bzw. Bedeutung der Strale im
Radverkehrsnetz der Kommune zu beriicksichtigen (Kap. 2).

Der Radverkehr ist automatisch die vorherrschende Verkehrsart, wenn sein
Anteil bei mehr als 50 Prozent liegt. Verkehrszéhlungen mit Hochrechnungen
liefern entsprechende Datengrundlagen. Allerdings konnen auch geringere Werte
ausreichend sein, um die Ausweisung einer Fahrradstrale vor dem Hintergrund
der Anforderungen der VwV-StVO zu vertreten. Zum einen kann der Radverkehr
auch bei einem Anteil von weniger als 50 Prozent die vorherrschende Verkehrsart
sein, wenn er den hochsten Anteil aller relevanten Verkehrstrager aufweist. Oft
wird beispielsweise der Anteil des FuBverkehrs unterschétzt.

Zum anderen lasst die VwWV-StVO explizit zu, dass planerisch ein steigender
Radverkehrsanteil angenommen wird (Angebotsplanung). Erfahrungsgeméf
zieht eine gut gestaltete und attraktive Fahrradstraf3e zusétzlichen Radverkehr an,
indem der vorhandene Radverkehr vermehrt auf diese Fahrradstrae ausweicht
(Biindelungseffekt) und mehr Menschen zum Radfahren motiviert werden
(Verhaltensdnderung). Dadurch kann die Einrichtung einer Fahrradstralle auch
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die in Kapitel 5 aufgefiihrten Gestaltungsgrundsitze so anzuwenden, dass alle
vorgegebenen Parameter eingehalten werden. Auch durch die Verkehrsbelastung
in Sammelstraen oder Linienbusverkehr konnen die Gegebenheiten von denen
in Anliegerstraen mitunter erheblich abweichen. Aus diesem Grund sind
nachstehend vier Typen von FahrradstraBen beschrieben, die sich hinsichtlichihres
Profils und ihrer Anwendungsbereiche voneinander unterscheiden — drei davon
mit Kfz-Verkehr und Typ IV als echte Fahrradstrale. Die Entscheidungsmatrix
in Kap. 6.2. hilft bei der Auswahl des geeigneten Profils in Abhéngigkeit des
verfligbaren Straenraum- bzw. Fahrbahnquerschnitts.

6.1.1 Typ 1 — Gemeinsame Fahrgasse

Der Normalfall ist die Fithrung des Rad- und Kfz-Verkehrs auf einer
gemeinsamen Verkehrsflache. Diese Situation berticksichtigt die Fahrradstrale
Typ 1. Die Fahrgasse hat eine Regelbreite von 4,5 Metern, zuztiglich méglicher
Sicherheitstrennstreifen zu Parkstdnden (zusammen max. 5.5 Meter). Im
Einzelfall kann die Fahrgasse auf bis zu 4,0 Meter reduziert (Mindestbreite)
oder auf bis zu 5,0 Meter erhoht werden (Hochstbreite). Dies ist jedoch mit
KomforteinbuBen verbunden und sollte daher die Ausnahme bleiben. Kann
die Mindestbreite nicht eingehalten werden, kann die FahrradstraBe Typ 2 eine
Alternative sein.

4,5
(4,0-5,0)

Abb. 57: Fahrradstrale Typ I mit Fahrgasse ohne Parken
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Durch Riickbau der Seitenbereiche im Bestand oder Neuaufteilung des
Stralenraums bei Komplettsanierungen kann die Fahrgasse baulich ausgebildet
werden. Die Fahrgasse verfiigt iiber eine Rotfarbung auf ganzer Breite.

Ruhender Kfz-Verkehr kann erméglicht werden, indem abseits der Fahrgasse
Parkstinde baulich angeordnet bzw. eingefasst werden. Die Regelbreite bei
Léangsparkstidnden betragt 2,0 Meter. Dies ist gleichzeitig auch die Mindestbreite.
Die Parkplitze dirfen hochstens 2,5 Meter breit sein. Senkrechtparkstidnde sind
5,0 Meter lang.

Fahrgasse ST |Langsparken
4,5 0,5 2,0
(4,0-5,0) (0,5-0,75) (2,0 - 2,5)
<50
7,0 (6,5-8,25)

Abb. 58: Fahrradstrafie Typ I mit einseitigem Langsparken

Die Radfahrer auf der Fahrgasse werden mit einem Sicherheitstrennstreifen
von den Parkstinden geschiitzt. Die Sicherheitstrennstreifen sind immer
mindestens 0,5 Meter breit (Mindestmal}). Bei Senkrechtparkstdnden miissen
sie jedoch deutlich breiter ausfallen, damit sie ihre Sicherheitsfunktion erfiillen
konnen. Auto- und Radfahrer miissen sich beim Ausparken sehen koénnen,
bevor das Fahrzeug riickwiérts in die Fahrgasse einfdhrt. Daher sollte der
Sicherheitstrennstreifen hier mindestens 2,0 Meter breit sein (MindestmaB), die
Regelbreite betrdgt 3,0 Meter, hochstens aber 3,5 Meter. Bei der Gestaltung ist
darauf zu achten, dass die Sicherheitstrennstreifen nur zum Aus- und Einparken
genutzt werden, nicht jedoch in Langsrichtung durchgehend befahren werden
konnen. Dies wiirde eine Verbreiterung der Fahrgasse gleichkommen. Es ist
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zu empfehlen, in regelmiBigen Abschnitten Griininseln oder andere physische
Hindernisse bis an den Rand der Fahrgasse zu setzen.

it g

Fahrgasse ST Senkrechtparken
4,5 3,0 5,0
(4,0-50) (2,0-35)
max. 5,5

12,5
(110-135)

Abb. 59: Fahrradstraie Typ I mit einseitigem Senkrechtparken

Die nachstehenden Tabellen geben konkrete Hinweise darauf, welche
Querschnitte fiir die einzelnen Elemente der FahrradstraBe (Fahrgasse,
Sicherheitstrennstreifen (ST), Langs- und Senkrechtparkstinde) moglich sind.
Der Raumbedarf fiir die Gehwege ist hinzuzurechnen.
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