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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Stadt Eutin hat etwa 17.000 Einwohner und ist Kreisstadt des Kreises Ostholstein sowie ein
Mittelzentrum im Stdosten Schleswig-Holsteins.

2014 beschloss die Stadt Eutin ein Radverkehrskonzept aufzustellen. Dazu wird der Ergebnisbe-
richt vorgelegt. Autoren sind die Biros urbanus, Libeck und PGV Dargel Hildebrandt GbR, Han-
nover, die zahlreiche Radverkehrskonzepte in Schleswig-Holstein und bundesweit erstellt haben.

Die Bedeutung des Radverkehrs hat sich erheblich erhéht und gewandelt. Ob als E-Bike, Leihrad,
Faltrad, Lastenrad, die Anforderungen an Infrastruktur und Service sind erheblich gestiegen. Re-
gelwerke, StVO und Verwaltungsvorschriften wurden erweitert. Das Radfahren auf der Fahrbahn
ist in der Regel legitimiert bzw. vorgeschrieben. Fahrradfreundliche Losungen und Vorbildstadte
zeigen, wie es gehen kann.

Die Stadt Eutin ist deshalb bemiht, den Radverkehr durch geeignete Maflinahmen kontinuierlich
undnachhaltig zu f°rdern. Dazu z2hlen Aweichefi Ma
und die Beschilderung von Sackgassen ebenso wie die Ertlichtigung und der Ausbau von Radver-
kehrsanlagen. Eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils durch die im vorliegenden Rad-
verkehrskonzept genannten baulichen, organisatorischen und strategischen MaRhahmen erscheint
realistisch. Dabei stehen die Steigerung der Fahrradnutzung, eine hohe Verkehrssicherheit und ei-

ne allgemeine Erh6hung der Akzeptanz des Verkehrsmittels Fahrrad in der Bevélkerung im Vor-
dergrund.

Fur die jetzt abgeschlossene erste Stufe des Radverkehrskonzeptes wurden folgende Komponen-
ten des Radverkehrssystems bearbeitet:

1 Bestands- und Konfliktanalyse,
1 Entwicklung eines Radverkehrsnetzes,
1 Konzeption fur die Radfiihrungen und Radverkehrsanlagen.

In einer zweiten Stufe des Radverkehrskonzeptes sollen dann perspektivisch weitere Aspekte der
Radverkehrsforderung wie Fahrradparken und Radverkehrsmarketing behandelt werden.

Aufgrund des erhdhten Planungs- und Umsetzungsbedarfes von MalRnahmen zur Radverkehrsfor-
derung wird ein moglichst kurzfristiger Realisierungshorizont angestrebt (5-Jahres-Zeitraum). Posi-
tive Wirkungen sind somit nach Beschlussfassung und Umsetzungsbeginn kurz- bis mittelfristig zu
erwarten. Als Entscheidungshilfe fir die politischen Gremien stellt das Radverkehrskonzept dar-
Uber hinaus dar, wie die Priorisierung von Haushaltmitteln fur die Radverkehrsforderung in Eutin
auf mittel- bis langfristige Sicht zu behandeln ist.
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1.2 Beteiligungsverfahren

In der Stadt Eutin befasst sich ein Mobilitdtsbeirat mit politischem Mandat mit allen Fragen der
Verkehrsentwicklung. Aufgrund des Handlungsbedarfes und der Rahmenbedingungen hat sich die
Radverkehrsférderung als wichtiger Arbeitsschwerpunkt herausgebildet. Deshalb ist es konse-
guent, das Radverkehrskonzept unter intensiver Einbeziehung des lokalen Sachverstandes der all-
taglichen Nutzer/innen des Fahrrades in Eutin zu erarbeiten und zu realisieren.

Der Mobilitatsbeirat hat das Radverkehrskonzept im Zeitraum 2015 bis 2017 mit insgesamt drei
Sitzungen begleitet und die zahlreichen Erfahrungen der Akteure mit der Eutiner Radverkehrspla-
nung und -politik eingebracht. Besonders durch die Teilnahme des ADFC, der Polizei und politi-
scher Vertreter/innen konnten im direkten Austausch viele zielfiihrende Hinweise und Vorschlage
vorgetragen und konstruktiv diskutiert werden.

Die Abstimmung mit dem zustandigen Bauamt als Auftraggeber erfolgte kontinuierlich im Verlaufe
der Arbeiten und Gremientermine. AuRerdem wurden der Bauausschuss und der Ausschuss flr
Stadtentwicklung und Umwelt Uber Arbeitsergebnisse informiert, bei der CDU-Fraktion und der
Fraktion Bindnis90/Die Griinen erfolgten auf deren Anfrage gesonderte Prasentationen.

Um die Bevolkerung der Stadt fir die Radverkehrsférderung zu aktivieren und die Akzeptanz spa-
terer MaRnahmen zu verbessern, wurde im Rahmen der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes
ein Burgerforum veranstaltet, dessen Ergebnisse im Anhang dieses Berichtes dokumentiert sind.

Folgende offentliche Abstimmungs- und Prasentationstermine unter Beteiligung der beauftragten
Biros wurden im Projektverlauf wahrgenommen:
1 31.08.2015 Verwaltung, Starttermin
1 01.12.2015 Mobilitatsbeirat
1 03.03.2016 Stadtentwicklungsausschuss, Sachstandsbericht
1 02.05.2016 Verwaltung
1 03.05.2016 Mobilitatsbeirat
1 09.05.2016 CDU-Fraktion
1 06.06.2016 Verwaltung/Gutachterabstimmung
1 07.07.2016 Burgerforum
 11.07.2016 Fraktion Bindnis 90 / Die Griinen
9 13.09.2016 Mobilitatsbeirat
1 05.04.2017 Bauausschuss
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1.3 Griunde fur die Forderung des Radverkehrs

Die verstarkte Nutzung des Radverkehrs bietet neben Aspekten eines umweltschonenden stadti-
schen Verkehrs auch soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vorteile. Mit einer konse-
guenten systematischen Radverkehrsférderung kénnen diese positiven Effekte insbesondere dann
greifen, wenn es gelingt, im Stadtverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch Radfahrten oder inter-
modal e Fahrten i nzuédbtneneDietVeoreile binenFRhlfrradférderung werden im
Nationalen Radverkehrsplan der Bundesregierung eingehend dargelegt (www.nrvp.de).

Das Fahrrad ertffnet allen Bevolkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat

1 Fast jeder kann das Fahrrad als preisgtinstiges, individuell und zeitlich flexibles Verkehrsmittel
nutzen.

T In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt kdnnen sich auch Kinder, Jugendliche und altere
Menschen auf dem Fahrrad leichter und sicherer bewegen. Sie sind in geringerem Maf3 darauf
angewiesen, sich durch Verwandte oder Bekannte mit dem Auto fahren zu lassen.

Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in Stadten und
sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen Wirtschaftsverkehrs

f Die StadtEutnal s ASt adt d e kannkdurch RadwerkdMesfrdeiung die Mobilitats-
anforderungen vor allem im Kurzstreckenbereich kostengtinstig erfiillen. Die Investitionskosten
fur Radverkehrsanlagen bzw. zur Herrichtung durchgangiger Radrouten und deren Pflege sind
im Vergleich zu den Wegekosten der motorisierten Verkehrsarten in Bezug auf die Fahrleis-
tung ausgesprochen gunstig. MalRnahmen zur Erhéhung der Fahrradnutzung sind au3erdem
haufig relativ schnell realisierbar.

1 Eine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den Radverkehr entlastet nicht
nur die StralRen, sondern auch den in zentralen Bereichen wertvollen Parkraum.

Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

1 Der Radverkehr benétigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum Autoverkehr nur wenig
Platz. Beispielsweise kdnnen auf der Flache eines Pkw-Stellplatzes 8 bis 10 Rader abgestellt
werden.

1 Radfahrende tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung der sozialen Kontrolle
bei, denn sie sind f¢r andere Asichtbarefi Verk

1 Radfahren spart dem Nutzer Zeit und Geld. Es ist individuell und zeitlich flexibel. Im innerstad-
tischen Verkehr bis etwa 5 km ist das Fahrrad dem Auto von Haus zu Haus zeitmal3ig oft Uber-
legen.

 Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fur alle Jahreszeiten und auch fir unterschiedliche Witte-
rungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der Alltagsradverkehr i entgegen verbreiteten Ein-
schatzungen i nur geringfiigig gegentuber durchschnittichen Sommermonaten ab.
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Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

9 Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschatzender Wirtschaftsfaktor, der zur Stabilisierung und For-
derung lokaler und regionaler Wirtschaftsstrukturen beitrdgt. Dieses Potenzial ist bei weitem
noch nicht ausgeschopft.

1 Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in vielen Regionen so auch in
der Holsteinischen Schweiz als wichtiger Faktor der Tourismuswirtschaft etabliert. Fahrradtou-
risten werden zunehmend umworben und bilden ein wichtiges auch finanzielles Standbein im
landesweiten Tourismus.

1 Die europdaische Fahrrad-Industrie beschéaftigt gemeinsam mit dem Handel mehr als 30.000
Mitarbeiter. Im Jahr 2016 wurden in Deutschland rund 2 Mio. Fahrrader produziert. Mittelfristig
kénnte die Zunahme von Elektrofahrrddern einen weiteren Nachfrageschub auslésen. Immer
mehr Fahrréader werden beim Fachhandel nachgefragt. Beratung und guter Service werden
honoriert.

T Radler st2rken den innerst2&adtischen Einzel hand
in Kiel wurde aufgezeigt, dass die Rad fahrende Kundschaft eher vor Ort einkauft und damit
die gewachsenen Einzelhandels-Standorte starkt. Die Rad-Einkéufer entscheiden sich in der
Regel bewusst fir das Einkaufen mit dem Fahrrad, kommen haufiger in die Geschéfte.

1 Bike & Ride-Platze erweitern den Einzugsbereich von Haltestellen von Bussen und Bahnen im
Vergleich zu einem ful3laufigen Einzugsbereich und starken damit die Systemeffizienz. Im Ver-
gleich zum Park & Ride fur Pkw-Nutzer liegen zudem die Investitionskosten fir die Fahrradab-
stellbereiche deutlich niedriger.

Regelmaliges Radfahren ist gesund

1 RegelmaRiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-Kreislaufsystems vor und tragt zur
Vermeidung von Ubergewicht sowie zur Starkung des Immunsystems bei. Schon eine halbe
Stunde taglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur Arbeit, zum Einkauf oder in der Freizeit,
kann den Blutdruck senken und das Risiko von Herz-Kreislauf Erkrankungen verringern. Rad-
fahren verbessert die funktionelle Leistungsfahigkeit des Organismus und schont die Gelenke.

1 Kinder, die das Fahrrad regelméRig zum Spiel und zur Fortbewegung nutzen, entwickeln bes-
ser als haufig mit dem Pkw transportierte Kinder Motorik, Konzentrationsvermdgen sowie den
Gleichgewichts- und Orientierungssinn.

1 Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives Wohlbefinden kommen auch den
Arbeitgebern zugute. In Betrieben, die die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg unterstitzen,
sank die Zahl der Krankheitstage der Mitarbeiter, die statt mit dem Kfz mit dem Rad zur Arbeit
kamen, um die Halfte. Dementsprechend reduzierten sich auch die Krankheitskosten der Ver-
waltungen, Betriebe und Krankenkassen.
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Radfahren leistet deutliche Beitrage zum Klima- und Umweltschutz

1 Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt und Umwelt nicht mit
Schadstoffen. Es ist neben dem zu Ful3 gehen die stadtvertraglichste Fortbewegungsart. Damit
tragt es zur Verbesserung der Lebensqualitat sowie zur Erreichung der Reduktionsziele bei
Schadstoffen bei. Im Nationalen Radverkehrsplan werden an Hand von Modellrechnungen die
erheblichen Beitrdge einer verstarkten Fahrradnutzung zur Minderung der Kfz-bedingten
Schadstoffemissionen aufgezeigt.

1 Wairden beispielsweise die Halfte aller Pkw-Fahrten unter funf Kilometer mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden, wirde dies eine bundesweite Ersparnis von jahrlich 4,5 Mio. Tonnen CO,
bedeuten. Dieser Wert entspricht etwa dem jahrlichen CO,-Ausstol3 aller Privathaushalte in
Berlin®.

1 Pressemitteilung der AGFSRW vom Mérz 2007
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2.

2.1

Rahmenbedingungen der Radverkehrsplanung

Erkenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs

2.1.1 Einfihrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs wird in den gangigen Entwurfsregelwer-
ken, vor allem in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der FGSV, den Richtli-
nien fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 2006) sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
Stralenverkehrs-Ordnung (StvVO 2013) und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra3enver-
kehrs-Ordnung (VwWV-StVO, Fassung 2015) dokumentiert.

Zur Anwendung der Radwegebenutzungspflicht bildet das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes
von 2010 (BVerwGer 2010) einen wichtigen Meilenstein. Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern
darliber hinaus den Kenntnisstand und sichern Einsatzmdglichkeiten und Grenzen einer breiten
Palette von Fuhrungsformen des Radverkehrs ab.2

Die wichtigsten Grundsétze der ERA 2010 sind:

1
1

Radverkehrsnetze sind Grundlage fur Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen.

In HauptverkehrsstrafRen sind grundsatzlich MaRnahmen zur Sicherung der Radfahrer erfor-
derlich, oftmals auf der Fahrbahn, wenn die Voraussetzungen geméaf StVO erfillt sind. Kein
Ausklammern von Problembereichen!

In ErschlieBungsstralRen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
Besser keine als eine nicht den Anforderungen genugende Radverkehrsanlage.

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

Radverkehrsanlagen muissen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitat genlgen. Eine
ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die vorgesehene Radverkehrsfihrung auch
gut akzeptiert wird.

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

2 Umfangreiche Informationen zum Stand der Forschung und Praxigider: https://nationaleradverkehrsplan.de/
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Radwegebenutzungspflicht

Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 gilt als Klarstellung zur Radwe-
gecbenut zungspflicht d e r ehwzungspficht zarf nuk BEnigeoreinetRvardew,e g e b
wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allge-

meine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich tbersteigt (845 Abs. 9 Satz 2 der Stra-
Benverkehrs-Or dnung) . A

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfuhrung, wie er sich aus der StVO,
der VwWV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbesondere RASt 2006 und ERA 2010) ergibt,
dargestellt. Die Aussagen bilden eine inhaltliche Grundlage fur die Herleitung von MalRnahmenvor-
schlagen im Radverkehrskonzept Eutin.

2.1.2 Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Fuhrungsform Regelbreite

Mindestbreite

Radweg (mit und ohne | 2,00 (1,60*) m
Benutzungspflicht)

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

Zweirichtungsradweg | Beidseitig:
2,50 (2,00*) m

Einseitig:
3,00 (2,50) m

Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 2,00 m (VwWV-StVO)

Radfahrstreifen 1,85 m

(inkl. Breitstrich)

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

Schutzstreifen 1,50 m

(inkl. Markierung)

1,25 m (ERA)
1,50 m neben 2,00 m Parkstanden (RASY)

(innerorts)

Gem. Geh- u. Radweg | 2,50 - > 4,00 m**

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

Gem. Geh- u. Radweg 2,50m
(au3erorts)

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

Breitenangaben zzgl. Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75 m bzw. mind. 0,50 m
bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen; 1,75 m auf3erorts

* bei geringer Radverkehrsbelastung

*x in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung FuRgénger und Radfahrer/Stunde

Tabelle 1: Breitenmale fiur stralRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach Regelwerken
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Vielfaltige Nutzungsuberlagerungen und eingeschrénkte Flachenverfligbarkeit zwingen auf Haupt-
verkehrsstrallen zu Kompromissen bei der Gestaltung des StralRenraumes und damit auch der
Radverkehrsfiihrung. Generell ist die Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf starker belas-
teten Hauptverkehrsstraf3en wiinschenswert. Die schematische Anwendung des Trennungsprin-
zips ist aber wegen der zu beachtenden Randbedingungen oft nicht realisierbar oder nicht ange-
messen.

In Tabelle 1 werden die angestrebten Regelbreiten fir straRenbegleitende Radverkehrsanlagen
nach RASt 2006 und ERA 2010 aufgefihrt, wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei héheren
Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch
groRere Breiten erforderlich werden kdnnen.

Die Mindestwerte ergeben sich T soweit nicht anders erwahnt 1 aus der giltigen VwV-StVO. Rad-
verkehrsanlagen sollen grundsatzlich in Regelbreite ausgefiihrt werden. Deren Einhaltung ist bei
Neuanlagen oder Umgestaltungen besonders wegen der Zunahme von Pedelecs von Bedeutung.
Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch hoher und es kommt haufiger zu Uber-
holungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgeflihrten Vorgaben lassen sich folgende Empfehlungen und Rege-
lungen zur Fihrung auf HauptverkehrsstralRen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den StralRenquerschnitt eingebun-
den werden kénnen und eine sichere und akzeptable Fihrung an den Knotenpunkten erzielbar ist,
haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit be-
wahrt. Dafir sind bestimmte Voraussetzungen zu erfiillen, insbesondere

1 gute Sichtbeziehungen und deutliche Kennzeichnung des Radweges an allen Konfliktstellen
mit dem Kfz-Verkehr (Grundstlickszufahrten, Knotenpunkte),

1 ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flieBenden Kfz-Verkehr
und

1 eine Regelbreite (oder groRer) von Radweg und Gehweg, die fir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermdglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemall RASt 2006 und ERA 2010, Kap. 11.1.5 im Regelfall ein
taktil erfassbarer Streifen mit Helligkeitsunterschied von mindestens 0,30 m Breite angelegt wer-
den, der der Gehwegbreite zuzurechnen ist, um der Barrierefreiheit gerecht zu werden (vgl. Bild 1).
Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen an Haltestellen des OPNV,
Engstellen und Radwegenden erforderlich. Hierzu gibt die ERA 2010 ebenfalls Hinweise.
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e

Bild 1: Vom Gehweg taktil wahrnehmbar, baulich getrennter Radweg (Leipzig)

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241 StVO gekenn-
zeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemalR VwV-StVO voraus, dass
eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsab-
laufes zwingend geboten ist (vgl. BVerwGer 2010, siehe oben). Nach der giltigen Neufassung
2009 der VWV-StVO wird fur benutzungspflichtige Radwege dartiber hinaus explizit gefordert, dass
auch ausreichende Flachen fur den Ful3verkehr zur Verfligung stehen missen. Diese missen sich
demnach bei héherem Fulverkehrsaufkommen z. B. in Einzugsbereichen von Schulen oder in
Geschaftsbereichen am tatsachlichen Bedarf orientieren.

Bild 2: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht mit Verkehrszeichen beschilderte
Radwege Bestand haben, insbesondere nach Aufhebung der Benutzungspflicht und Entfernen der
zugehdrigen Verkehrszeichen. Radfahrer kdnnen sie benutzen, sie dirfen dort aber auch auf der
Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt besonders in Frage

T in StraRBen mit vorhandenem baulichem Radweg, fiir die eine Benutzungspflicht nicht erforder-
lich ist,

1 in StraRen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich ware, der vorhandene
Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen aber nicht als benutzungspflichtig
ausgewiesen werden kann und

9 in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, fiir die zwar keine Benutzungspflicht erforderlich
ist, den Radfahrern aber z. B. wegen einer wichtigen Schulwegbeziehung ein Angebot ge-
schaffen werden soll, au3erhalb der Flachen fur den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Bild 3: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege missen baulich angelegt und fur die Verkehrsteilnehmer
durch ihren Belag erkennbar sein. Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen kaum un-
terscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung mit Fahrradpiktogrammen.

Auch nicht benutzungspflichtige Radwege unterliegen der Verkehrssicherungspflicht. Sie durfen
von anderen Verkehrsteilnehmern oder flr Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf die-
sen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegentber ein- oder abbiegen-
den Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen und ggf. deren Einfarbung zu verdeutlichen.
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Generell ist i hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge3 i die Anordnung der Radwegebenut-
zungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Ver-
kehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie deshalb allenfalls auf VorfahrtstraRen mit starke-
rem Kfz-Verkehr. Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hier an Bedeutung gewinnen und
kann unter Umstanden auch dauerhaft als Planungsinstrument zur Radverkehrsfiihrung eingesetzt
werden. Dabei sollte der Standard dieser Radverkehrsanlagen sich je nach Netzbedeutung fir den
Radverkehr weiterhin nach den Anforderungen der Regelwerke richten. Der Mindeststandard
ergibt sich aus der Verkehrssicherungspflicht.

Fur Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten

und Sanierungen bzgl. der DrKhgdsemkangesdérfedhnn \ad
Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen be-
nutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Linksfahrens nur in
Ausnahmef2l|l ]l en vorzusehen. Radwege d¢rfen in Al
mit einem entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet sind. Geman aktueller StVO-Novelle

kann diese Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen
ARadverkehr fFir &Zweirichteinggraniwegeegelten spezielle Anforderungen bzgl. der

Breite.

Bild 4: Sicherheitserhthende Kennzeichnung einer Radwegfurt mit Zweirichtungsbetrieb

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf Radfahrer aus beiden
Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt erforderlich. Dazu bieten sich neben
der verkehrsrechtlichen Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfur-

3 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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ten an. Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungsmdoglich-
keit zu schaffen.

Bild 5: Zweirichtungsradweg (Hannover)

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) markierte Sonderwege des Rad-
verkehrs mit Benutzungspflicht fir Radfahrer. Die Bestimmungen der VwV-StVO enthalten flr
Radfahrstreifen keine zahlenmaflig fixierten Belastungsgrenzen. Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken
sollen die Radfahrstreifen breiter ausgebildet werden als das Regelmal? oder es ist ein zusatzlicher
Sicherheitsraum zum flieBenden Kfz-Verkehr erforderlich. Ein Mindestmal} der Breite, welches das
Regelmal unterschreitet, ist bei Radfahrstreifen nicht vorgesehen.

Bild 6: Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen (Singen)

4rbonus l%@l%
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Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstral3en aufgrund der guten Sicht-
beziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern, vor allem an Knotenpunkten und Grund-
stuckszufahrten, sowie der klaren Trennung vom FulRverkehr bei einer entsprechenden Ausgestal-
tung die Gewahr fir eine sichere und mit den tbrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsab-
wicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von
0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhande-
nen Stralenraum kostengunstiger und schneller zu realisieren. Vorteile gegeniiber Radwegen ha-
ben sie wegen des besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen.

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei der dem Radver-
kehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhéaltnis Strich/Liicke 1:1) Bereiche der
Fahrbahn als Aoptische Sdbtzungrzér Verfiggiing gestellt werden. i
ne Benutzungspflicht fir den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Ein Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist i anders als bei Radfahrstreifen i bei Bedarf erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs
(insbesondere Pkw) sollte nach Mdéglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden,
die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kdnnen. Schutzstreifen eignen
sich vor allem fur Stra3en mit relativ engen Querschnitten (vgl. Bild 7 und ).

Bild 7: Beidseitige Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo)

@{rbonus l[;@li\yl
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Weitere Empfehlungen fir Schutzstreifen sind:

1

Schutzstreifen kénnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich Gber 10.000 Kfz/24Std. angelegt
werden, wenn die Anlage von ausreichend breiten, den Anforderungen der StVO genligenden
Radwegen oder Radfahrstreifen nicht in Frage kommit.

Bei geringeren Verkehrsstarken kdnnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu gewahren.

Die Obergrenze von 1.000 Lkw/Tag fur den Einsatz von Schutzstreifen sollte beachtet werden
(vgl. RASt 2006).

Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Stra3en mindestens 4,50 m (Begegnung zweier
Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt wer-
den.

Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen sowie in
mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben, besonders bei héheren Ver-
kehrsstarken. Ein Mindestmalf3 von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

Bei angrenzenden Parkstanden soll die Flache fir den Radverkehr 1,75 m betragen, nach
RASt 2006 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite neben 2,00 m breiten Park-
standen gewéhrleistet sein.

Nach den ERA 2010 sind fiir Straf3en mit héherem Parkdruck bzw. haufigen Parkwechselvor-
gangen Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen
+ Schutzstreifen).

Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von mindestens 3,75 m
durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der Situation in Hohe der Mittelinsel un-
terbrochen werden.

An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

Schutzstreifen sind in regelmafigen Abstdnden mit dem Radfahrerpiktogramm und ggf. Rich-
tungspfeil zu kennzeichnen. Eine Roteinfarbung sollte jedoch nicht vorgenommen werden.
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Bild 8: Einseitiger Schutzstreifen (Celle)

Nach der StVO-Novelle 2013 gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen. Vereinzelter
Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fir die Anlage von Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch
eine geeignete Ausschilderung von Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung
daflir Sorge zu tragen, dass der Schutzstreifen durchgéngig zu allen radverkehrsrelevanten Ta-
geszeiten den Radfahrern zur Verfiigung steht.

Rechtlich méglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg mit zugelassenem
Radverkehr (sog. duale L6sung). So kénnen den Radfahrern je nach individuellem subjektivem Si-
cherheitsgefiihl auf der gleichen StraRe verschiedene Fihrungsformen angeboten werden. Nach
den ERA 2010 wird diese Kombination empfohlen, wenn damit

1 den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schiller und Berufstatige) oder

1 zeitlich differierenden Verkehrszustanden
(Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg bzw. zligige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

q ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann.
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Gemeinsame Fiuhrungen mit dem FuRverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges mit Benutzungspflicht (Z 240) kommt in-
nerorts nur dann in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist, die
Benutzungspflicht aber unverzichtbar erscheint. Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemarf3
VwV-StVO jedoch nur in Frage, wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der Fu3ganger ver-
tretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs gentigen. Radfahrer haben keinen
Vorrang, die FuRganger mussen sie aber durchfahren lassen. Radfahrer missen auf Ful3ganger
Rucksicht nehmen.

Bild 9: Gemeinsamer Geh- und Raweg (Singen)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des Radverkehrs
auf dem Gehweg mitdem Zus at zschi | d AR a dtvaeht. Raent wird lem Radderkehn
ein Benutzungsrecht auf dem Gehweg eroffnet. Radfahrer dirfen grundsétzlich nur mit Schrittge-
schwindigkeit fahren und missen ggf. warten, FuRganger haben in jedem Fall Vorrang. Zudem
mussen die Gehwege den Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordstein-
absenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstral3en sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung eroffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher fihlen, die
Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Radverkehrsfihrung nicht in Frage
kommen (Bild 10). Auch die Kombination der Lésungen Gehweg, Radfahrer frei und Schutzstreifen
auf der Fahrbahn hat sich bewahrt, weil unterschiedliche Nutzergruppen gleichermafen sichere
und anspruchsgerechte Fiuhrungen vorfinden (Bild 11).
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Bild 10: Gehweg, Radverkehr frei (Bernburg)

Auch wenn fir diese Ldsung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fir die Gehwege ge-
nannt werden, ist doch die Bericksichtigung des Ful3verkehrs in gleicher Weise wie bei gemein-
samen Geh- und Radwegen erforderlich.

-~

Bild 11: Gehweg, Radverkehr frei in Kombination mit Schutzstreifen (Hameln)
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2.1.3 Fuhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Die Realisierung durchgangiger Radverkehrsfiihrungen stellt sich an Knotenpunkten im Verlauf
von Hauptverkehrsstral3en in der Praxis als schwierig dar. Bei der Filhrung des Radverkehrs auf
den Nebenanlagen kénnen entwurfsabhéngig Sicherheitsprobleme auftreten, die oftmals mit der
Linienfihrung und eingeschrénkten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammenhangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist der Vorrang der Radfahrer gegenlber wartepflichtigen
Fahrzeugen durch gute Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen
Radfahrern und Kraftfahrern zu verbessern. Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanla-
ge mussen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt die VwWV-StVO Rechnung und bestimmt die sichere Knotenpunktfiihrung
zu einem wichtigen Kriterium fir die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet
werden kann. Fir die Fihrung des abbiegenden Radverkehrs werden in der VwV-StvVO (zu
§ 9 StVO) verschiedene Mdoglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 2006,
ERA 2010 und StVO hier u. a. folgende Anforderungen und Fuhrungsmaoglichkeiten.

Im Zuge von VorfahrtstralRen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen Radverkehrsfuhrun-

gen grundséatzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m

von der Fahrbahn abgesetzt, geni eCt der Radverk
Vorfahrtstraf3e. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

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

Bei Teilaufpflasterungen von Einmindungen untergeordneter StralR3en verlauft der Radweg als
ARadwege¢berfahrtin auf de nSelwege ébaruie inetenpuakizgfahe. Die e n d e
Aufpflasterung verdeutlicht die Vorfahrt des Radverkehrs und wirkt geschwindigkeitsdampfend,

wenn die Anrampungen so ausgebildet werden, dass der Kraftfahrer sein Tempo drosseln muss

(z. B. Neigung 1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen die verbesserte Sicherheit der Radfahrer.

PGV
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Bild 12: Radweguberfahrt im Einmiindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen)

Radfahrstreifen konnen aufgrund guter Sichtbeziehungen an Knotenpunkten eine sehr sichere
Fuhrung gewahrleisten. Insbesondere kdénnen sie die kritischen Konflikte zwischen rechtsabbie-
genden Kfz und geradeaus fahrenden Radfahrern abmindern. Es ist deshalb vor allem an signali-
sierten Knotenpunkten zweckmafig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen tiber-
gehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder wenn den Radfahrern
ein direktes Linksabbiegen ermoglicht werden soll.

Bild 13: Abfahrt von Radweg auf Geradeaus-Furt an freiem Rechtsabbieger (Hannover)

Der Einsatz Uberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein (ggf. auch nur
begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flachen fir Radverkehrsanlagen geschaffen werden
konnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B. geradeaus/linksabbiegend) erméglichen, dass sich Pkw
nebeneinander ohne EinbuRe an Leistungsfahigkeit aufstellen, Radfahrer aber ohne Probleme
Uber einen Streifen nach vorne gelangen kénnen.
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An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrer nach einer sicheren und at-
traktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu bericksichtigen. Dabei sind Entwurf
und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale kénnen auch in gro3raumigen Knotenpunkten die spezifi-
schen Anforderungen der Radfahrer (z. B. RAumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit
abbiegenden Kfz-Stromen gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen
die gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des Signalisierungsaufwan-
des die Regel. FuRganger und Radfahrer sollten dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander
getrennt sein.

Bei FUhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in der Knotenpunktzu-
fahrt bewahrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet sind (Bild 14). Diese Streifen
sollten so lang ausgefuihrt werden, dass ein Vorbeifahren an mehreren wartenden Kfz madglich ist.
Nach RASt 2006 und ERA betragt die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.

Bild 14: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Leipzig, Foto GloRat)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zligige Abbiegemdglichkeit des Kfz-Verkehrs
eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fur Radfahrer (und Ful3ganger) nur schwer verwirk-
lichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter Gebiete mdglichst vermieden werden. Kommt der
Verzicht nicht in Frage, sollte durch bauliche MaZnahmen eine weniger zligige Trassierung ange-
strebt werden. Durch die Anlage von rot eingefarbten Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechts-
abbiege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fir den Rad-
verkehr gemindert werden (vgl. Bild 11). Eine direkte Fihrung der geradeaus fahrenden Radfahrer
auf einem Radfahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die Signa-
lisierung einbezogen ist.

PGV
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