Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA SSSSS

Radverkehrsforderung auch unter
beengten Verhaltnissen

Stand der Technik im Radverkehr — (StVO,
ERA, RAST) und Blick auf die aktuelle
Diskussion

Peter Gwiasda
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Worum es heute geht

= Radverkehrsplanung ist schwierig well...

= \Was geht denn Uberhaupt noch?

= Chancen zwischen Trennen und Teilen

= Strategien zum Fahrbahnteilen: Aktuelle Beispiele

» Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig
= Vom Schutzstreifen zur ,Piktogrammspur*
= Zauberwort: Shared Bike-Lane

= Raumsparende Losungen an Knotenpunkten

Umsetzung in die Netzplanung
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Radverkehrsplanung
Ist schwierig weill...

15. April 2015



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA

Das erste Problem:
Radfahrerinnen und Radfahrer sind
unterschiedlich!

Die Muskelkraft

* FulRgéanger auf Radern ...
und Autos ohne

Motor

Die Geschwindigkeit

» Geschwindigkeit liegt zwischen 10 und 30 km/h
... und damit genau zwischen Ful3ganger und Kfz

Das (Selbst-) Bewusstsein
= selbstbewusste Radler erobern die Fahrbahn

= defensive Radler zieht es an den Rand

15. April 2015



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Das zweite Problem:
Die Interessen der Akteure sind unterschiedlich!

Die Planer und Baulasttrager
... mussen den unterschiedlichen Zielgruppen gerecht werden.

Die Ordnungsbehdrden und die Polizei
... missen uber die Benutzungspflicht entscheiden.

Die Politik
... brauchen eine Entscheidungsgrundlage.

Die Radler sollen noch ,,durchblicken®
... einfache Grundprinzipien sind notwendig

Frage: Alle missen mitgenommen werden.
Kommen wir jemals zu einer allgemeinverstandlichen
Radverkehrsplanung?

15. April 2015 Foqu?



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA

Das dritte Problem:
Radfahrerinnen und Radfahrer brauchen Raum!

Verkehrsraume des Radverkehrs (ERA / RASt 06)
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Quelle: FGSV: RASt [ ]
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten

Das vierte Problem:
Regelwerke legen die Standards fest!

RASt RAL RILSA RIN RMS
R 1 2006 2012 2010 2008 neu 2016
(StadtstralRen) | (Landstral’en) | (Signalisierung) | (Netzgestaltung) | (Markierung)
EFA ERA EAO EBVA I\Iﬂe;‘kblztt
2002 2010 2013 in Arbeit |, eoweisung
R2 | (Fugganger) | (Radverkehr) |  (OPNV) | (Empfehlungen | 1008
fr barrierefreie | neu 2015/16
Verkehrsanlagen)
Auswahl an Wissensdokumenten:
HRaS HSRa Arbeitspapier Hinweise
Wl 2002 2005 Radschnellwege zum
und 2 (Radverkehrim | (Signalisierung 2014 Fahrrad-
landlichen Radverkehr) parken
Raum) 2013

15. April 2015

Folie 7




Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA

Das flinfte Problem:
Mindestmal3e sind verbindlich!

Klassisches Trennprinzip Teilseparation Mischung im

Trennprinzip auf Fahrbahn Seitenraum

Einrichtungsradweg  Radfahrstreifen Schutzstreifen Gemeinsamer Geh-

2,00 m (1,60 m) 1,85 m 1,50 m (1,25 m) und Radweg
4,00/3,00 m (2,50 m)

mit und ohne Kann auch Kann auch

Benutzungspflicht breiter angelegt breiter angelegt mit und ohne

werden werden Benutzungspflicht

15. April 2015 Folie8 §



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Das sechste Problem:

Radfahrerinnen und Radfahrer sind nicht alleine!

Die ERA denkt den Ful3- und

---------------------------------- Radverkehr konsequent
zusammen
N
N
: :
Fahrbahn Sicherheits- Radweg Begrenzungs-
trennstreifen streifen
Gehweg '

Quelle: FGSV — Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

15. April 2015
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Das siebte Problem:
Die Gefahren lauern wo anders als man denkt!

Unfallursachen am Beispiel der Stadt Diusseldorf

Sonstiger Unfall Fahrunfall
Unfalltypen im Radhauptnetz: Unfall im s oo
. . . ] k h (1] (0]
e Abbiege- und Einbiegen-/ engsveTkent
Kreuzen-Unfalle machen zwel 10%
Drittel aller Unfalle mit .
- Unfall durch Abbiege-Unfall
Radverkehrsbeteiligung aus. ruhenden 293
e Unfalle mit ruhendem verkehr Ve;kgeh" 27%
sind auf einigen Stral3en von 8%
Bedeutung, z.B. Karolinger Ubefsc:rﬁiten-
nra
Stralle, Feuerbachstralie, 27
Hansaallee u.a. 3%
Einbiegen-/
Kreuzen-Unfall
419
Quelle: Radhauptnetz Dusseldorf (2015); A+B Stadtplanung / VIA eG 39%
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Was geht denn
Uberhaupt noch?

15. April 2015 Folie 11



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIAJ

Was geht denn
Uberhaupt noch? N
usteriosung

Radwege mit und ohne Fuhrungsformen an innerdrtlichen Hauptverkehrsstraen
Benutzungspflicht innerorts Radwege mit und ohne Benutzungspflicht

 Radwege sind eher im
stadtischen Raum vorhanden.

» Male fur den Fuligangerverkehr

. . . . Gehweg
Slnd ZU berUCkSIChtlgen . - B_egrenzungsst_reifen,
- — erkennbar, (0,30 m breit)

» Seitenraumbreiten von 4,50 m
sind erforderlich.

Schmalstrichmarkierung
(0,12 m breit)

Sicherheitstrennstreifen

(0,75 m breit)

Sicherheitstrennstreifen
(0,50 m breit)

Breitstrichmarkierung,
unterbrochen

(0,25 m breit,

0,50 m Lange und
0,20 m Lucke)

15. April 2015 Folie 12



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIAJ

Was geht denn
tUberhaupt noch?

Gemeinsame Rad- und Gehwege bzw.

o Musterldsung innerorts
Gehweg Radfahrer frei innerorts Fuhrungsformen an innerdrtlichen Hauptverkehrsstraien
Gemeinsamer Geh-/Radweg
Auch gemeinsame Rad- und 250m_2z50m
Gehwege sind an Mindestmale |
gebu nden. @ Zeichen 240 StVO (mit Benutzungspflicht)

@ oder 239 StVO mit ZusatzZ. 1022-10
(ohne Benutzungspflicht)
(%]

Wichtig ist die Berucksichtigung der
FulRverkehrsmengen.

Zeichen 205 StVO

* Ininnerstadtischen Lagen nicht zu
empfehlen

Absenkung auf +0,00

Blockmarkierung: 0,50/0,20;
0,25 breit

Gp db

LW Bl .. ...

Furtmarkierung weniger als 0,50 m
von Fahrbahn abgesetzt:
Leitlinie kann entfallen

Absenkung auf 0,03 m

gemeinsamer Geh-/Radweg
oder Gehweg (Radfahrer frei)

Regelungen: ¢ VWV-StVO zu § 9, Absatz 2.1

15. April 2015 Folie 13



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIAJ

Was geht denn
tUberhaupt noch?

Musterlésung
FUhrungsformen an innerdrtlichen Hauptverkehrsstralien

Radfahrstreifen Radfahrstreifen

« Ab 9,20 m Fahrbahnbreite

1,85 m RegelmaR
(einschl. Markierung)

 Furten werden auch hier Q-
besonders berucksichtigt.

0,50 m Sicherheitstrennstreifen
(0,75 m bei Schragparken)

Zeichen 237 StVO

» Wert wird auch auf den
Sicherheitstrennstreifen gelegt

Zeichen 205 StVO

Furtmarkierung im
Einmindungsbereich,
unterbrochener Breitstrich
(0,50 m Strich/0,20 m Liicke)

Breitstrichmarkierung (0,25 m)

Regelbreite Fahrstreifen:
3,25m

Mindestbreite Fahrstreifen:
2,75 m (innerorts entfallt hier
Leitlinie in der Regel)

Mindestmalle Fahrbahnbreite:

ohne Parken: mind. 9,20 m
mit einseitigem Parken: mind. 9,70 m
mit beidseitigem Parken: mind. 10,20 m

15. April 2015 Folie 14



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIAJ

Was geht denn
tUberhaupt noch?

Schutzstreifen
* Die Standardabmessungen
werden wieder gegeben.

 Furten werden auch hier
besonders berucksichtigt.

[
[ E|
[ Fl
[ 0
Rl
(M
=
| =

15. April 2015

Musterldsung w2 O3R
Fuhrungsformen an innerértlichen HauptverkehrsstralRen Bader VU
Schutzstreifen

1,50 m Regelmal
1,25 m Mindestmaf

0,50 m Sicherheitstrennstreifen
(0,75 m bei Schragparken)

Zeichen 203 StVO

Furtmarkierung im
Einmindungsbereich

Breitstrichmarkierung

(0,25 m breit, 1,50 m Lange
und 1,50 m Lucke; Lage

S— auierhalb des Schutzstreifens)

Schmalstrichmarkierung
(0,12 m breit, 1,00 m Lénge
und 1,00 m Licke; Lage
mittig zwischen den
Verkehrsflachen)

Fahrgasse zwischen den
Schutzstreifen mind. 4,50 m

Folie 15



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Chancen zwischen
Trennen und Tellen

15. April 2015 Folie 16



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Die erste Chance
Einen Vielfalt an Fihrungsformen ist moglich

Grundtypen der | Mischen Teilseparation Trennen
FUhrung des
Radverkehrs
’ &%% @% Y=
— — [=—=
zugeordnete Mischverkehr mit Kfz auf | « Schutzstreifen « Radfahrstreifen
Flhrungsformen der Fahr-baf-m,g.gf. + Gehweg mit Zusatz + Radweg mit
Geschwindigkeits- ~Radfahrer frei“ Benutzungspflicht (auch
begrenzung . Radweg ohne Zweirichtungsradwege)
Benutzungspflicht « Gemeinsamer Geh- und
« Kombinationen Radweg
15. April 2015 Folie 1177




Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Die zweite Chance
Nicht Uberall ist Trennen notig!

Vorauswahl von Fihrungsformen

[Kfz/h] o

zweistreifige Stral’en

2400
2200 —

2000

ik

/A
| E@ =

1600

1400 - @ I/
= 3

1200 — = A
1 - 1]
I

1000

800

600 —

400 T I/?EQ‘
~anl [

Quelle: FGSV — Empfehlungen fur

15. April 2015 Radverkehrsanlagen

30 40 50 60 70

[km/h]

IV

Regeleinsatzbereich fur Mischen auf
der Fahrbahn

Regeleinsatzbereich flr Schutz-
streifen, Gehweg/Radfahrer frei und
Radwege ohne Benutzungspflicht

Regeleinsatzbereich flr Trennen
(Radwege, Radfahrstreifen,
Gemeinsame Geh- und Radwege)

Trennen vom Kfz-Verkehr ist
unerlasslich

Ubergange sind nicht als harte
Grenzen zu definieren.

Folie 18



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIAQ

il

Trennen: Rot

%%

Duales System:
Orange

[l

i

Mischen: Grun

15. April 2015



Die vierte Chance: Strategie Vertraglichkeit

Ziel

Schaffung eines sicheren, zieldirekten, ziigig zu befahrenden Hauptnetzes

Strategie

Instrumente
(Fiihrungsformen)

zentrale
Hemmnisse,
Probleme

Einsatzbereich

STRATEGIE ,TRENUNNG“
von Radverkehr und Kfz-Verkehr

4 4§ 3

Schutzstreifen

STRATEGIE ,,VERTRﬁGLl CHKEIT"
von Radverkehr und Kfz-Verkehr

N N

unabhingiger strallen- Radfahr- Mischverkehr Mischverkehr
baulicher beglmfender streifen (ggf. Kombinations- | 4-spurigeStraRe 2-spurige StraRe T30-Zone /
Radweg, baulicher losungen) HauptstraRe  SammelstraRe Fahrradstrafe
Radschnellweg* Radweg »Shared Bike Lane” , Piktogramme"
Fléchen- Fléchen- Flichen- Flichen- Kfz-Verkehrsmenge / Einbindungin
verfiigharkeit | verfiigharkeit | verfiigbarkeit | verfiigharkeit | Kfz-Geschwindigkeiten Netzstruktur
hohe Kosten Fihrungan | Akzeptanzder | Akzeptanzder | Akzeptanzderunsicheren Einbindung
geringe Ei"““'-""d'-'"gk‘:" & unsicheren unsicheren Radfahrer Einmiindungen &
R Knotenpunkten Knot kt
Flexibilitét Radfahrer Radfahrer Akzeptanz der Kfz-Fiihrer norenpumeEn
R:d-lFadI'.nr-k . Akzeptanz der Verkehrs-
geschwindigkeit Kf-Eiihrer beruhigung
geringe
Flexibilitat
anei ErschlieBungs-
un?bhanglge Hauptverkehrsstraen €
Fiihrungen stralBen

* Radschnellwege nehmen in der Systematisierung eine Sonderstellung ein. Es ist zwischen der planerischen Kategorie der |
(iiberwiegend) konfliktfrei gefiihrten, breiten Sonderwegs fiir den Radverkehr zu unterscheiden. Inder Theorie wird eine T

Quelle: Radhauptnetz Dusseldorf AB

Stadtverkehr



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA

Die finfte Chance: Flexibel bleiben

Umverteilung des Verkehrsraumes
Ab wann wird das mdglich?

im im
Jahr 2014 Jahr 2000

<—

? «
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum
Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt
anpassungsfahig.

15. April 2015 Folie 22



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt
anpassungSféhig Musterldsung

Fuhrungsformen an innerértlichen Hauptverkehrsstralzen
alternierender Schutzstreifen

Markierungsmalinahmen bei
Fahrbahnen zwischen 6,50 und ST e

7,00 Meter <

Mittlerwelle liegen erste
Erfahrungen mit alternierenden
oder einseitigen Schutzstreifen

vor. Heute setzt sich dieses Sehucsreten: 150m
Element immer mehr durch.

Regelungen: «  nichtin Regelwerken enthalten

o 2.7t In Baden-Wirtemberg erprobt, Anwendungsfall Lorrach: gute
Erfahrungen
Anwendungs- s Innerortsstrale, Breite 6,00 m bis 7,50 m
bereiche:

Besonderheiten: «  Bei Strafien mit Lingsneigung kommen einseitige Schutzstreifen in der
Bergauf-Richtung zur Anwendung

15. April 2015 Folie 23



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig

Ab 7,50 m sind StralRenbreiten vorhanden, so dass
Schutzstreifen auf jeder Seite moglich sind !

/\

Gehweg
2 2,50

SIT = Sicherheitstrennstreifen
SiR = Sicherheitsraum

Schmalstrichmarkierung 0,12 m breit Schmatstrichmark-ie:rung 0,12 m breit
Parken SiT/SiR  Schutz- Fahrbahn Schutz- Gehweg Que”e-
2,00 0,25-  streifen 4,50-6,50 streifen = 2,50 )
0,50 1,50 (1.25) 1,50 (1,25) ADAC

Problemlage: In diesem Bereich sind die Stral3enrdume breit. Daher bekommt der
Radverkehr eigene Flachen in Form von Schutzstreifen zugewiesen.

Ziel: Diese Fuhrungsform ist bei 30 und 50 km anwendbar. Erforderlich sind aber
Fahrbahnbreiten von tber 7,50 m.

15. April 2015
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig

Bei 6,50 m ergeben sich unglnstige Konstellalitionen beim
Uberholen mit geringen Abstanden

Zu geringer Sicherheitsabstand zwischen
Radfahrer und Kfz sowie Fahrbahnrand*

2,25 " 1,00 0,25
Gehweg | % Gehweg

T
. Fahrbahn mit Le'tlin'<6 50 m S
Quelle: ADAC I Itinig o, Quelle: ADAC

Problemlage: Fir die Fahrbahnnutzung ist die Breite von entscheidender
Bedeutung: Breiten Giber 6 Meter und unter 7 Meter sind fur den Radverkehr
besonders gefahrlich. Es wird oft ohne Sicherheitsabstand Uberholt.

Ziel: Bei Tempo 30 ist eine Fahrbahnbreite von 6 Metern sicherer, da dort im
Begegnungsfall nicht tberholt wird. Es wird hintereinander gefahren — bei 30 km/h.

15. April 2015 Folie 25



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig
Kompromiss bei Stral3en, die nicht umgebaut werden kénnen.

Alternierende Schutzstreifen leiten die Kfz jeweils auf eine Seite

L
I
]
]
]
i
-4
!
I
I
I
I
L

Kernfahrbahn 5,00 m Schutzstreifen 1,50m

Gehweg } 4 Gehweg Quelle: ADAC -

Quelle: ADAC rahrahn 6,50 m verandert

Problemlage: Bei der Fahrbahnbreite von 6,50 m bis 7,00 m bleibt nur die Kfz jeweils
auf eine Seite zu fuhren. Dies fiihrt zu Geschwindigkeitsdampfung.

Ziel: Auf der Seite mit dem Schutzstreifen wird mit ausreichendem Sicherheitsabstand
Uberholt. Auf der jeweils gegeniberliegenden Seite kann nicht tGiberholt werden.
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA
Strategien zum Fahrbahnteilen

Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig

Alternierender Schutzstreifen:
__ _gdfurten an Einmundungen.machen auf Konﬂiktbereiqb,e"’aufmerkm

.y 5
&
o]

)

.\' %
)
o
1)
0]

g

N
L 412914
&/ 4129/5 -
N, /41297 s

=,
T
4130 <
+ [=]

4056/1

—
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIAJ

Strategien zum Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig

Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn
Alternative zum alternierenden Schutzstreifen

Hauptvorteil der schmalen Kehrfahrbahn ist die geschwindigkeits-
dampfende Wirkung.

Fotos: Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen,
alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen
auf schmalen Fahrbahnen innerorts — Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIAJ

Strategien zum Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig

Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn
Alternative zum alternierenden Schutzstreifen

Uberholabsténde nicht schlechter als ohne Schutzstreifen

Nl

Fotos: Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen,
alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen
auf schmalen Fahrbahnen innerorts — Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen
Der Schutzstreifen bleibt anpassungsfahig

Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn
Alternative zum alternierenden Schutzstreifen

Minimalmalfe von 6,60 m sind maoglich.

Wichtig ist aber, dass eher die Fahrbahn als der Schutzstreifen
verschmalert wird.

Schmaler Kernfahrbahnen aber nur bis 7000 / 8.000 Kfz/Tag sinnvoll.

kein Parken einseitiges Parken beidseitiges Parken
6,60 1,25= 4,10 I 1,25 6,85 1,25= 4,10 = 1,25 I 0,25 7.10 -:I_JEI 1_25} 4,10 I 1,25 Ic_:5
| 1 | 1 | | | | |
6,70 1301 410 Q1130 7,10 1251 410 M325105 7,60 0511251 410 1125105
| | | 1 | | | | |
6,80 1,35= 4,10 : 1,35 7,20 1,3u= 410 =1,30= 05 c 7,70 e |05 : 1,30= 410 : 1,3|:r= 0,5 =
i I i | £ - TR
6,90 f140l 4210 Q140 730 J13s1 410 Qi3slos| 2 7,80 = losl13s] 410 J13slos| =
| | | 1 | | | | |
7,00 1,45= 410 =1,45 7,40 1,¢u= 4,10 =1,40= 05 7,90 0,5 I 1,4:::} 4,10 I 1,40} 0,5
| | | 1 | | | | |
750 jis0 I 4,50 I_I,Sﬂ 750 145 I 410 =1,45 I 0.5 8.00 0.5 =1,45 I 4,10 =1,45 IG,S

Quelle: Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen,
alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen
15. April 2015 auf schmalen Fahrbahnen innerorts — Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen Folie 30



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen
Vom Schutzstreifen zur
,Piktogrammspur*
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI"A@’

Kosteneffiziente MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs

Strategien zum Fahrbahnteilen
Vom Schutzstreifen zur Piktogrammspur

Beispiel Koln
* Einsatz von Piktogrammen an den

Einmindungen als
niederschwellige Losung

* Auch hier bleibt die
Radverkehrsfihrung sichtbar.

Folie 32
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Kosteneffiziente MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs Radverkehrsanlagen In engen Stadten VIAEJSD‘Jro

Strategien zum Fahrbahnteilen
Vom Schutzstreifen zur Piktogrammspur

Beispiel Koln
* Einsatz von Radfurten auf Abschnitten,
wo Schutzstreifen nicht mdglich sind.

e Sensibilisierung und Information
aller Verkehrsteilnehmer

e Sichtbar machen der
Radverkehrsfihrung

15. April 2015



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA

Kosteneffiziente MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs

Strategien zum Fahrbahnteilen
Vom Schutzstreifen zur Piktogrammspur

* Beispiel Frankfurt am Main

* Einsatz von Fahrradpiktogrammen
am rechten Fahrbahnrand
(,Piktogramm-Spur*)

« Sensibilisierung und Information
aller Verkehrsteilnehmer

* Reaktion auf Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht

 Kommunikation der Losung
wichtig!
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum
Fahrbahnteilen
Zauberwort: Shared Bike-Lane
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA

Strategien zum Fahrbahnteilen
Zauberwort Shared Bike Lane
Fihrung auf dem rechten Fahrstreifen bei verminderter Geschwindigkeit

Eine Fihrungsform, wie sie in den USA auf Abschnitten eigesetzt wird, wo
ein eigener Radfahrstreifen nicht umsetzbar ist.

Der Vorteil ist: Diese MaRnahme kann man tUberpriifen und bei Anderung

der Verkehrsbelastung anpassen. Quelle: San Francisco's
Shared Lane
Pavement Markings:
15. April 2015 Improving Bicycle Safety Folie 89



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI?A\“

Differenzierung zwischen Markierung von Shared Bike Lanes
und Fahrradpiktogrammen auf Radfahrstreifen (protectet
Bicycle Lanes)

Figure 9C-3. Word, Symbol, and Arrow Pavement Markings for Bicycle Lanes
Figure 9C-9. Shared Lane Marking

Mormal
wihito lina

Figure 9C-9. Shared Lane Marking

This figure illustrates an example of a lane marked for bicycle shared use.

Quelle: Manual on Uniform
Traffic Control Devices (USA)

A - Bike Symbol B - Helmeted Bicyclist Symbol C - Word Legends
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VIA

Strategien zum

of Approximate Approximate Parked Passenger

Fah rb a_h n tei I en I Ma:;ingl DO‘?Jidotien | Vehicle Width from Curb
Zauberwort Shared Bike
Lane

Besonderheit der Shared
Bike Lane: Radfahrer fahren
In der Mitte — aul3erhalb der
,booring Zone“*

Quelle: San Francisco's
Shared Lane
Pavement Markings:

, Improving Bicycle Safety
e o o i o o e e ’

Placement of Shared Use Arrow
From Curb for Study Purposes
11'-0"*
*  This placement is based on the follovsing:
- 85" percentile of car doors observed opened to 9'6" from curb (per DPT field observations).
- Average vidth of bicycles is 27.

) - 6" clearance from door to bicycle handlebar is desired minimum “shy distance™. )
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Strategien zum Fahrbahnteilen
Zauberwort Shared Bike Lane

Fihrung auf der Fahrbahn: Umwandlung von Fahrstreifen
Radfahrstreifen als Ziellosung

e Geringe Verkehrsstarken auf w
vierstreifigen
Hauptverkehrsstrazen e T

] 2som | soom | smm | arm | swm §  swe | sen
erlauben den Wegfall der 1
aul3eren Fahrstreifen

o Erflllung der
Richtlinienanforderungen

e Kann bei steigenden
Radverkehrsmengen ggf.
verbreitert werden

UniversitatsstralRe im Ist-Zustand

Universitatsstraf3e mit Radfahrstreifen

15. April 2015 Folie Ggq



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen
Zauberwort Shared Bike Lane

Fihrung auf der Fahrbahn: ,, Shared Bike Lane*

e |st der Wegfall eines Fahrstreifens fir den Kfz-Verkehr nicht mdglich und
kann die Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden, ist die Shared
Bike-Lane maoglich.

e Bei sinkenden Kfz-Verkehrsstarken kann der rechte Fahrstreifen zu einem
spateren Zeitpunkt noch zum Radfahrstreifen werden.

Gehweg Parken "Shared Bike Lane" Fahrstreifen Fahrstreifen "Shared Bike Lane" Parken Gehweg
== (K R

2ad + Parkworgange)

(K} (Fad + Parkvonganpe)

15. April 2015 Folie ﬂn



Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Strategien zum Fahrbahnteilen

adrid

e )

Foto: Jorg
Thiemann-Linden




Anwendun gSfal le der Shared Reutte holt Radfahrer in die StraRenmitte

B | k e L an e Ein &sterreichweit einzigartiges Pilotprojekt fiir Radfahrer wird
im Juni in Reutte gestartet. Eine spezielle Bodenmarkierung -

b el ZW el St r 6| f | g e n St r aBe n sogenannte ,, Sharrows® - signalisiert Autofahrern, dass

Radfahrer erwiinscht sind.

Tulln (Niederdsterreich) "Sharrows" ist ein Trend, der aus den USA kommt. Es ist die
Zusammensetzung aus den englischen Worten fr teilen” und ,Pfeil*. Ein

o= . B T e \T =2 3_- B g e e doppelter Richtungspfeil und dahinter ein stilisierter Fahrradfahrer werden
A in weiter Farbe fast in die Mitte der Fahrbahn aufgespritzt. Sie kommen
dberall dort zum Einsatz, wo die Fahrbahn nicht breit genug fir einen
eigenen Radweq ist.

Ausdricklich in der Fahrbahnmitte sollen Radfahrer hier fahren.

Hinweis auch fiir Radfahrer

Sie sollen den Autofahrern zeigen, dass hier Fahrradfahrer erwinscht
sind und den Fahrradfahrern, wo sie fahren sollen: mitten auf dem Pfeil,
also fast in Fahrbahnmitte. So bleibt genug Seitenabstand zum

X s Fahrbahnrand bestehen. 60 solche ,Sharrows" sollen in der ersten Phase
Fotos: http://tlrol.orf.at/news ~ in Reutte aufgebracht werden, um Konfliktsituation zwischen Rad- und
Autofahrern zu vermeiden.
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Strategien zum
Fahrbahnteilen
Raumsparende Losungen an
Knotenpunkten
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Strategien zum Fahrbahnteilen
Raumsparende Losungen an Knotenpunkten

Konflikt mit rechts abbiegenden Kfz g T
Haufigste Unfallursache in
Verkehrsknoten, daher: |
= An grof3en Verkehrsknoten |
Richtungen friihzeitig ‘
entflechten.

= |n den Verkehrsknoten Flachen
fur den RF bereit stellen, nicht
an den Rand drangen.

Folgerungen fur die Planung

= Konfliktpravention durch
.Fahrradweichen®,

T
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Strategien zum Fahrbahnteilen
Raumsparende Losungen an Knotenpunkten

Vorgezogene Haltlinie als
Standardlosung in der

Hauptrichtung des Kfz-Verkehrs.

Besonders wenn eine
Veloweiche nicht mdglich ist,
Vermeidung des ,toten Winkels
bei Lkw.

Raum zum Aufstellen im
Sichtfeld der Autofahrer wird
geschaffen.

Aufstellflache 3 Meter nach
Maoglichkeit vorziehen

15. April 2015

Vorgezogene Aufstellstreifen als
sicherheitsrelevantes Element jl

© Thiemann-Linden
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Strategien zum Fahrbahnteilen
Raumsparende Losungen an Knotenpunkten

Gemischte Rechts- ,

ﬁ ,
" f-

i 2 J
abbiegespur 4
= Mischen statt trennen
= Kfz und Radfahrer

hintereinander statt
nebeneinander

= Ein Thema fur die Zukunft g
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Strategien zum Fahrbahnteilen
‘Raumsparende Losung In

5 2 - FE e

Quelle: Google Earth
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Umsetzung in die
Netzplanung
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten

Umsetzung in die Netzplanung
Radverkehrsnetz fur die Kélner Innenstadt in der Diskussion

Fur die Netze gelten unterschiedliche Schwerpunkte

> Griunes Netz:

- Rad- und Ful3verkehr haben Vorrang oder sind gleich berechtigt

» Zulassige Geschwindigkeit < 50 Km/h

» Die Bedeutung von Radverkehr, Ful3verkehr und anliegender Nutzung
bestimmen die Gestaltung

» Keine Trennung!!

» Gelbes Netz:

- MIV-Vorrangnetz (Tempo 50)
- In der Regel Trennung Uber Radfahrstreifen, Schutzstreifen
» |In einigen Fallen wird die Shared-Bike-Lane erprobt

» Dazwischen: Flachenhafte Erschliel3ung
- Offnung der verbliebenen EinbahnstraRen
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Netzkonzept Kolner Innenstadt Heutlger Stand

‘ Radverkehrsgutachten fiir die
Kolner Innenstadt
Radverkehrsnetzplan Kéln Bezirk 1

MIV-Vorrang-Stralen
(Radfahren auf Radverkehrsinfrastruktur)

Rad-(FuB-)Vorrang-Straien
(Radfahren im Mischverkehr)

= = = potentielle Rad-(FuR-)VorrangstraRe
@ keine Radverkehrsinfrastruktur

Flachenhaft befahrbares Gebiet
|:| (Anlieger-/WohnstraRen, Griinwege)

A Einfallstore

Bearbeitet: 02/15

TR ~ 7 ~SNNT

| @ Geoba5|s NRW <2014>
1 N Planungsbiiro VIAeG

Marspfortengasse 6 .. l
50667 Koln i 5‘ \aw

Aufnahme der Planungen zur Parkstadt
Sid
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Radverkehrsanlagen in engen Stadten VI/\

Umsetzung in die Netzplanung
Radverkehrsnetz fur die Kélner Innenstadt in der Diskussion

Auspragung der Rad-Fuf3-Vorrangtrassen: Griunes Netz
Typ: Tempo 20 Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich, flr Bereiche mit

starker Mischnutzung, Geschéaftsbesatz und hohen bis sehr hohen
FulRgangerfrequenzen bei maldigem Kfz-Verkehr

Verkehrsberuhigter
Geschaftbereich

AN

Beispiel: Severinstral3e

TT777777
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Umsetzung in die Netzplanung
Radverkehrsnetz fur die Kélner Innenstadt in der Diskussion

Auspragung der Rad-Fuf3-Vorrangtrassen: Griunes Netz

Typ: Fahrradstralie bei relativ geringen Nutzungskonflikten, wie z.B. auf
den Wallen. Dort wo Radverkehr gegentber dem Kfz- Verkehr dominiert ist
o .y

dies der angestrebte Standard.

Die FahrradstraRe

Parken EbhtB Parken
............. Parken

Bevorrechtigung fir den Radverkehr

Fahrradstrale
[Anlieger frei

@Q - ™

1.20m

vorher

nachher

15. April 2015
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Umsetzung in die Netzplanung

Auspragung der MIV-Vorrangtrassen: Gelbes Netz

Typ: Umwidmung Fahrstreifen - Beispiel Ulrichgasse

Radverkehrsgutachten fiir die
Kélner Innenstadt
StraBentypen

MIV-Vorrang-StraBen

Radfahrstreifen/ Schutzstreifen
. (Reduzierung der MIV-Fahrsstreifen ist zu prifen)

s Shared Bike Lane

Bauliche Anlage
— (Radweg, Gemeinsamer Rad-/Gehweg)

—— Brucke (MIV-Vorrang)

Rad-{FuB-)Vorrang-StraBen
Fuhrung auf T20/30-Straften,
=== teilweise Fahrradstraien

mms Mischbereiche mit Fugangem
==== Rad + Strallenbahn
e Briicke (ohne MIV)
Strafien im |
@ keine Radverkehrsinfrastruktur

itet: 02115

R e ——— e
@ is NRW <2014>
N Planungsbiro VIA eG .
A Marspfortengasse B ..o VI
e 1&
50667 Koin ity e
Folie 53
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Umsetzung in die Netzplanung

Auspragung der MIV-Vorrangtrassen: Gelbes Netz

Einer von drei Fahrstreifen entbehrlich: Umwandlung eines
Fahrstreifens in einen Radfahrstreifen.

Markierung von Radfahrstreifen
Aus drei Fahrstreifen je Richtung werden zwei.

Kiz Kiz Kiz Kfz Kfz Kfz Kiz Kiz Kfz
U B it w b {

}
blece oottt =y dee owrdl

FT77i777

20m ELT ] M m ‘ 2¥m 30m 400m =1Mm L1} 30¢m ‘ IWm HWm
1 1 1

vorher nachher

Beispiel Ulrichgasse
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Umsetzung in die Netzplanung

Auspragung der MIV-Vorrangtrassen: Gelbes Netz
Typ: ,Shared Bike Lane* - Beispiel Kyotostral3e

Radverkehrsgutachten fiir die
Kélner Innenstadt

Strakentypen

MIV-Vorrang-StraBen

Radfahrstreifen/ Schutzstreifen
al (Reduzierung der MIV-Fahrsstreifen ist zu prifen) el

s Shared Bike Lane
Bauliche Anlage
— (Radweg, Gemeinsamer Rad-/Gehweg)

—— Brucke (MIV-Vorrang)
Rad-{FuB-)Vorrang-StraBen

Fuhrung auf T20/30-Straften,
=== teilweise Fahrradstraien

mms Mischbereiche mit Fugangem
==== Rad + Strallenbahn
e Briicke (ohne MIV)
Strafien im |
@ keine Radverkehrsinfrastruktur
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Umsetzung in die Netzplanung

Auspragung der MIV-Vorrangtrassen: Gelbes Netz

Kein Fahrstreifen ist entbehrlich: Sicheren Mischverkehr auf einem
Fahrstreifen ermdglichen — die ,Shared Bike Lane*.

4.50

vorher

15. April 2015

Planung
- pill
| | | |
2.00 6.50
"2.00 " a50 2.00
nachher

Beispiel KyotostralRe
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Es gibt noch einiges zu tun !
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