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2.3.2 Verfahrensschritte bei StadtstrafSen

Die Auswahl der zweckmiBigen Fithrungsform untergliedert sich in die Verfahrens-
schritte:

- Vorauswahl von geeigneten Fiithrungsformen,
- Prifung der Realisierbarkeit und
— Vergleich der geeigneten Fiithrungsformen.
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Bild 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
zweistreifigen StadtstraBen (die Ubergiinge zwischen den Belastungsbereichen
sind keine harten Trennlinien)

|-
-

T | T | 1 ] i | L
=

vierstreifige StraRen
[Kfz/h]
2400

2200 —
2000 ”I

mf T

1800 —
70 [km/h]

] Il | .
||1|l>7
|

Bild 8: Belastungshereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
vierstreifigen StadtstraBen (die Ubergiinge zwischen den Belastungsbereichen
sind keine harten Trennlinien)
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2.3.3 Vorauswahl von geeigneten Fithrungsformen

Die Eignung bestimmter Filhrungsformen hiingt im Wesentlichen von der Starke und
der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab. Beide GréBen werden in den Bil-
dern 7 und 8 zu Belastungsbereichen zusammengefasst. Als Kraftfahrzeugbelastung
wird dabei die Prognosebelastung in der werktéglichen Spitzenstunde fur den Fahr-
bahnquerschnitt zugrunde gelegt. Als Geschwindigkeit dient die zulassige Hochstge-
schwindigkeit (V,,1). Sofern eine gemessene Vs deutlich unterhalb der V., liegt,

kann diese verwendet werden.

Den Belastungsbereichen sind geeignete Fiihrungsformen zugeordnet. Die Uberginge

zwischen den Belastungsbereichen sind keine harten Trennlinien. Je nach Auspré-

gung weiterer Entscheidungskriterien kann deshalb in begriindeten Fillen von diesen
Zuordnungen abgewichen werden (vergleiche hierzu Tabelle 8).

Tabelle 8: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei

StadtstraBen
Belas- . . | Randbedingungen fiir den Wechsel
l tungs- Fiihrungsformen fiir den Ab? | des Belastungsbereiches nach oben
| bereich Radverkehr schnitt oder unten
' I — Mischverkehr mit Kraft- | 3.1 | — bei starken Steigungen kann die
fahrzeugen auf der | Fithrung auf der Fahrbahn gege-
Fahrbahn benenfalls durch die Fihrung
(Benutzungspflichtige | »Gehweg® mit dem Zusatz ,Rad-
Radwege sind auszu- tahrer frei* ergdnzt werden
| schliefien) — bei geeigneten Fahrbahnbreiten
I konnen bei hoheren Verkehrs-
stiarken auch Schutzstreifen vor-
| teilhaft sein
| bei groBen Fahrbahnbreiten ist
‘ die Gliederung der Fahrbahn
‘ | durch méglichst breite Schutz-
| | streifen sinnvoll
‘ i — Schutzstreifen 3.2 bei geringem Schwerverkehr,
| - Kombination Mischver- ;3.1 Gefillestrecken iiber 3 % Langs-
kehr auf der Fahrbahn |und 3.6 neigung, {ibersichilicher Linien- |
| und ,,Gehweg" mit Zu-~ fithrung und geeigneten Fahr- |
satz ,,Radfahrer frei® 3.1 bahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1)
‘ - Kombination Mischver- |und 3.4 kann die Fithrung im Mischver-
i kehr auf der Fahrbahn kehr zweckmaBig sein
und Radweg ohne Be- 3.2 ~ bei starkem Schwerverkehr, un-
I nutzungspilicht und 3.6 iibersichtliche Linienfiihrung
— Kombination Schutz- und ungiinstigen Fahrbahnquer-
streifen und ,Gehweg" | 3.2 schnitten (vgl. Abschnitt 3.1)
mit Zusatz ,Radfahrer |und 3.4 kommen Radfahrstreifen oder
freit benutzungspflichtige Radwege
- Kombination Schutz- in Betracht
streifen und vorhande-
ner Radweg ohne Benut-
i zungspflicht
- | — Radfahrstreifen 3.3 bei Belastungsbereich JII mit ge-
— Radweg 3.4 | ringem Schwerverkehr und tiber-
- gemeinsamer Geh- und | 3.6 sichtlicher Linienfithrung kann |
III/IV Radweg ‘ auch ein Schutzstreifen gegebe- !

nenfalls in Kombination mit
»Gehweg/Radfahrer frei“ einge-
setzt werden
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Im Belastungsbereich I und Il ist die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
grundsitzlich vertretbar — bei Klasse I ohne zusétzliche Angebote, bei Klasse II mit
entsprechenden zusitzlichen Angeboten wie z.B. nicht benutzungspflichtige Fiihrun-
gen oder Schutzstreifen.

Im Belastungsbereich IIT kann das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugver-
kehr aus Sicherheitsgriinden erforderlich sein. Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn soll nur bei giinstigen Randbedingungen zur Anwendung kommen, ge-~
gebenenfalls mit Schutzstreifen oder flankierenden MaBnahmen.

Im Belastungsbereich IV ist das Trennen aus Sicherheitsgriinden geboten. Wenn dies
aufgrund von Flichenrestriktionen nicht méglich ist, soll gepriift werden, ob durch
verkehrsplanerische oder — in Abstimmung mit der StraBenverkehrsbehorde — ver-
kehrsrechtliche MaBnahmen der Belastungsbereich IIT oder II erreicht werden kann.
Anderenfalls soll durch MaBnahmen der Netzplanung dem Radverkehr eine zusétzli-
che Alternativroute angeboten werden.

2.3.4 Priifung der Realisierbarkeit

Ist fiir einen Belastungsbereich aufgrund des Flichenbedarfes oder anderer Aus-
schlusskriterien (vgl. Abschnitt 3) keine der geeigneten Fiihrungsformen realisierbar,
soll gepriift werden, ob eine der Fiihrungsformen aus dem néchsttieferen Belastungs-
bereich realisiert werden kann. Sind bei StraBen der Belastungsbereiche III oder IV
noch nicht einmal die geeigneten Fithrungsformen fiir den Belastungsbereich II reali-
sierbar, soll gepriift werden, ob verkehrsplanerische oder — in Abstimmung mit der
StraBenverkehrsbhehorde — verkehrsrechtliche Mafinahmen zur vertréglicheren Ge-
staltung der Fihrung auf der Fahrbahn getroffen werden kénnen.

Sofern die Realisierbarkeit nicht sofort tiberschaubar ist, kann auf den Entschei-
dungsschliissel im Anhang zuriickgegriffen werden.

2.3.5 Vergleich geeigneter Fithrungsformen

Wenn fiir einen Belastungsbereich mehrere Fiithrungsformen geeignet sind, soll ge-
prift werden, welche davon aufgrund der verkehrlichen und straBenrdumlichen
Randbedingungen besonders zweckmafig ist. Flichenbedarf und Ausschlusskriterien
der Fithrungsformen sind im Anhang dargestellt.

Normalerweise reicht dazu eine qualitative Betrachtung aus. Das Punkteverfahren
nach dem Anhang 1 dient der Priafung schwieriger und kontrovers beurteilter Situa-
tionen.

Fiihrt der Vergleich zur Fiithrungsform Schutzstreifen, so sollte gepriift werden, ob
die Prisenz unterschiedlicher Nutzergruppen eine Kombination mit einem Gehweg
mit dem Zusatz ,Radfahrer frei“ bzw. einem nicht benutzungspflichtigen Radweg
sinnvoll macht. Die Kombination mit einem fiir Radverkehr freigegebenen Gehweg
kommt allerdings nur in Betracht, wenn die im Abschnitt 3.6 benannten Kriterien
eingehalten werden.

Kriterium Kraftfahrzeugverkehrsstirke

Das Kriterium beriicksichtigt die vom Kraftfahrzeugverkehr ausgehenden Gefahr-
dungen durch die Verkehrsstirke (Spitzenstunde) und die Geschwindigkeit (Vgs). Auf
beide Grifen kann mit verkehrsorganisatorischen oder baulichen MaBnahmen Ein-
fluss genommen werden.

Je stiarker und je schneller der Kraftfahrzeugverkehr ist, umso mehr spricht dies fiir
eine Fiihrung im Seitenraum.
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Kriterium Schwerverkehrsstirke

Das Kriterium beriicksichtigt die besondere Geféahrdung durch Lastkraftwagen ins-
besondere beim Uberholen und bei Abbiegevorgingen. Die Gefihrdung wird durch
die absolute Anzahl der Lastkraftwagen und Busse am Tag erfasst. Busse sind geson-
dert zu erfassen, wenn ein Bussonderfahrstreifen durch den Radverkehr mitbenutzt
werden darf.

Je stirker der Schwerverkehr ist, umso mehr spricht dies fiir eine Fiihrung im Seiten-
raum.

Kriterium Flichenverfiigbarkeit

Mit dem Kriterium wird berticksichtigt, ob eine Fithrungsform beziiglich ihrer Breite
sicher benutzbar ausgebildet werden kann. Die Benutzbarkeit wird durch eine Ge-
geniiberstellung der aufgrund der Nutzungsanspriiche notwendigen Breiten (vgl. Ab-
schnitt 2.2.1) mit den im StraBenraum verfigbaren Breiten erfasst.

Dabei soll auch gepriift werden, ob vorhandene Querschnitiselemente, wie Baume
oder Borde verandert werden kénnen und somit Spielrdume fiir Neuaufteilungen des
Querschnittes bestehen. Auch ist zu priifen, ob gegeniiber den Regelbreiten bauliche
Einschréankungen (z.B. durch Engstellen, Bushaltestellen, Knotenpunktzufahrten mit
zusitzlichen Fahrstreifen) vertretbar sind.

Kann eine Fithrungsform nicht in der Regelbreite nach dem Abschnitt 2.2.1 realisiert
werden, so ist sie nicht grundsitzlich zu verwerfen. Allerdings soll die Kombination
von Mindestmafen fiir den Radverkehr mit solchen fiir andere Nutzungen vermieden
werden. Ist dies nicht moglich, soll eine andere Lésung gesucht werden.

Kriterium Parken

Das Kriterium berticksichtigt das von den Parkvorgingen fur die Nutzer von Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen ausgehende Gefihrdungspotenzial. Dies betrifft ne-
ben dem Ein- und Ausparken und dem Offnen von Wagentiiren auch das Liefern und
Halten in der zweiten Reihe. Die Gefdhrdung wird durch die anliegenden Nutzungen
und die Zahl und Frequenz der Parkwechselvorginge erfasst.

Je héher die Anzahl der Kurzzeitparker und je hdufiger der Lieferverkehr oder das
Halten in der zweiten Reihe ist, umso mehr spricht dies fiir eine Fithrung im Seiten-
raum. Besonders die Kombination von Schrag- bzw. Senkrechtparkstinden und ho-
hen Parkwechselfrequenzen kann kritisch sein.

Eine hohe Anzahl von Langzeitparkern und nur punktueller zeitlich begrenzter Lie-
ferverkehr bzw. seltenes Halten in der zweiten Reihe oder insgesamt geringe Park-
nachfrage am Fahrbahnrand spricht dagegen nicht gegen eine Fahrbahntiihrung.

Kriterium Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten

Das Knotenpunktkriterium berticksichtigt die Gefiahrdung durch einbiegende und
abbiegende Kraftfahrzeuge an Knotenpunkten und Zufahrten. Diese Getihrdung
wird entweder durch die Anzahl der Einmtindungen und Grundstiickzufahrten je Ki-
lometer oder genauer durch die Anzahl der Fahrzeuge, die an solchen Stellen abbie-
gen oder einbiegen, erfasst.

Grundstiickszufahrten werden berticksichtigt, wenn sie ein nennenswertes Verkehrs-
aufkommen autweisen (Parkplatzzufahrten, Tiefgaragenzufahrten, gewerbliche Zu-
fahrten).

Je mehr Einmindungen und Zufahrten es gibt und je hoher die Zahl der dort ein- und
abbiegenden Fahrzeuge ist, umso mehr spricht dies gegen eine Seitenraumfiihrung.

Kriterium Lingsneigung

Das Kriterium berticksichtigt die bergab hoheren Fahrgeschwindigkeiten des Radver-
kehrs und den bergauf grofleren Breitenbedarf durch instabile Fahrweise. Die Lings-
neigung ist deshalb richtungsbezogen zu bewerten.



