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Informationsblatt

Das Fahrrad kann vielen Zwecken dienen
(Aus einer Broschiire des Ortsplanungs-
institutes der Region Ile-de-France)

Radwege-Planung: Ein ernsthafter Beitrag zur kommunalen Umweltpolitik

1974 erarbeitete der Planungsverband im Auftrag des Bayerischen Staats-
ministeriums fir Landesentwicklung und Umweltfragen ein "Modell fiir Rad-
wanderwege im Raum der Landeshauptstadt Miinchen" einschlieBlich des Um-

landes.

Auf der Grundlage dieser Modellplanung wurden in den folgenden Jahren eine
Reihe von landkreisbezogenen Radwegenetzen entwickelt, die z.T. von den
Jeweiligen Landkreisen selbst, z.T. vom Planungsverband erarbeitet wurden.
Auch die Regionalplanung hat das Anliegen aufgegriffen und entsprechende
Ziele vorgegeben.

1977 erarbeitete der Planungsverband im Auftrag des Erholungsfléachenver-
eins fiir die Isarauen zwischen Miinchen und Freising im Rahmen des Isar-

auenprogramms ein zusammenhdngendes FuB- und Radwegenetz, das inzwischen
weitgehend realisiert worden ist.

Nachdem 1979 der Miinchner Stadtrat einen beschleunigten Ausbau der Radwege
fir den Bereich der Innenstadt gefordert hat, wird eine rasche Realisierung
auch fiir den Bereich auBerhalb des Mittleren Rings angestrebt.

1986/87 wurde fiir das Isartal-Siid zwischen Miinchen und Wolfratshausen im
Auftrag des Isartalvereins vom Planungsverband ein Radwegekonzept erarbei-
tet. :



1986 hat der Verein Erholungsgebiete dem Planungsverband den Auftrag er-
teilt, den Ist-Zustand und die Planungen in der gesamten Region zusammen-
zustellen und daraus Vorschldge fiir ein REGIONALES NETZ aufzuzeigen.

Zusatzlich zu bereits vorhandenen gemeindlichen Radwegen gibt es auch Kon-
zepte, die zwischen benachbarten Gemeinden Verbindungen verbessern so11en,
z.B. im Miinchner Norden.

Es tut sich also Erfreuliches. Dabei zeigt sich aber auch, daB es dringend
wird, iber die Gemeinde- und Landkreisgrenzen hinweg best1mmte Grundsatze
zu verfolgen, insbesondere hinsichtlich

0 Verkniipfung zum iiberdrtlichen Zusammenhang
0 Gestaltungsgrundsatze
o Kennzeichnung (Schilder).

Der Entwurf als erster Schritt zu einem REGIONALEN NETZ liegt nun vor.
Er wird in Kiirze den Landkreisen zur Stellungnahme vorgelegt.

Im Gegensatz zum damaligen Plan von 1974 hat dieser Entwurf bereits mehr
als nur das Freizeit-Radeln im Auge, - wenn auch z.B. bestimmte Anliegen,
wie die Verbindung von Erholungsgebieten untereinander, fiir den Verein
von besonderem Interesse sind.

Schulweg Selbstverstdandlich kann und soll nicht fiir jede "Nutzer-
gruppe" (Freizeit, Schule, Beruf, Einkaufen, Zentrale Ein-
richtungen) ein eigenes Radwegenetz entwickelt werden. Wenn
das Fahrrad bei bestimmten Fahrten eine gleichwertige Alter-
native zur Beniitzung des eigenen Kraftfahrzeugs darstellen
soll, und damit die StraBen von vermeidbarem Verkehr ent-
lastet werden kdnnen, sowie vor allem auch ein Beitrag zur

Berufsverkehr Losung der Probleme des ruhenden Verkehrs in unseren Orts-
zentren geleistet werden soll, muf die Entwicklung eines
“integrierten" Netzes im Vordergrund stehen. Dabei ist auch
dem Berufsverkehr, der sehr umwege- und zeitempfindlich ist,
mehr Beachtung als bisher zu schenken, - etwa zwischen Orts-
teilen oder von Zuhause zum S-Bahn-Haltepunkt ist mindestens
in der schonen Jahreszeit das Fahrrad durchaus brauchbar.

50 % aller Die vorhandenen Potentiale fiir den Radverkehr sind
PKW-Fahrten entwicklungsfahig, da die zuriickgelegten Wege in Verdichtungs-
unter 5 km  gebieten und Nahbereichen zu 50-60 % unter einer Entfernung

von 5 km liegen. Der Anteil des Fahrrads erreicht heute schon
bis 30 %, - bei steigender Tendenz.

Angebot Pauschale Empfehlungen'zur Dichte eines Radwegenetzes konnen
schafft nicht aufgestellt werden, da bei Beriicksichtigung einer Reihe
Nachfrage von Faktoren - wie z.B. Besiedlungsdichte, Zustand der Ver-

kehrsinfrastruktur und der Verkehrsmengen auf vorhandenen
StraBen, bevorzugt anzusprechende "Nutzergruppen'"-eine auf
die Ortliche Situation zugeschnittene Netzdichte erforderlich
wird. Allerdings sollte die Planung eines Radverkehrsnetzes
als Angebot verstanden werden, das auch einen erwiinschten
zusdtzlichen Radverkehr beriicksichtigt.

Verkniipfung Licken - das bedeutet in aller Regel Gefahrenpunkte fiir Rad-
entscheidet fahrer - bestehen vor allem im Zuge der Hauptquerverbindungen
tber die innerhalb der Ortschaften. Auch entlang der Bundes- und Staats-
Attraktivitdt straBen gibt es Liicken. Ebenso ist ein verstdrkter Radwegebau
entlang von Kreis- und GemeindeverbindungsstraBe sowie die
radfahrerfreundliche Gestaltung wichtiger land- und forst-
wirtschaftlicher Wirtschaftswege dringend erforderlich.



Wege-Typen Radverkehrsnetze umfassen bekanntlich verschiedene Wege-Typen,
Crasis - je nach Lage, Funktion, Radverkehrsaufkommen und Sicherheits-
bediirfnis: :

Als Radfahrverbindungen auf verkehrsarmen StraBen und Wegen wer-
den Strafen mit geringem Kraftfahrzeugaufkommen (weniger aTls

250 Kfz/Spitzenstunde), WohnstraBen mit baulichen Verkehrsbe-
ruhigungsmaBnahmen sowie land- und forstwirtschaftliche Wirt-
schaftswege (die hdaufigste Form des Wanderwegs) bezeichnet.

Abmarkierungen von der Fahrbahn oder vom Géhsteig als Radweg-
Angebote sind erfahrungsgemdB nur in Ausnahmefdllen oder als
Zwischenldsung denkbar (Sicherheitsprobleme).

StraBenbegleitende Radwege bzw. gemeinsame Rad- und Gehwege
sind von der parallel verlaufenden Fahrbahn dirch einen be-
pflanzten Trennstreifen oder durch einen Bord mit Schutzstrei-
fen getrennt. Die Trenn- und Schutzstreifen miissen auBerhalb
bebauter Gebiete wegen der hoheren Fahrgeschwindigkeiten der
Kfz breiter angelegt sein als in geschlossenen Ortschaften.

Je nach Grundstiicksverhdltnissen oder Radverkehrsaufkommen
konnen sie beidseitig oder einseitig der StraBe angelegt

sein.

Einseitige Radwege werden in der Regel von Radfahrern in bei-
den Richtungen befahren und miissen deshalb eine Mindestbreite
von 2,50 m aufweisen. Innerhalb geschlossener Ortschaften sol-
len entlang von Strafen mit mehreren Grundstiickszufahrten und/
oder Strafeneinmiindungen einseitige Radwege aus Sicherheits-
grinden nur in Ausnahmefallen (z.B. zu geringer StraPenraum-
querschnitt) errichtet werden. Auf beidseitigen Radwegen, fiir
die bei Einrichtungsverkehr eine Richtbreite von 2,00 m gilt,
sollen Radfahrer in Gegenrichtung nur in Ausnahmefdllen und
bei einer Mindestbreite von 2,50 m zugelassen werden.

Als selbstdndig gefiihrte Radwege werden alle Radwege oder ge-
meinsamen Geh- und Radwege bezeichnet, die nicht im Zuge von
offentlichen StraBen verlaufen, also auch nicht land- und
forstwirtschaftliche Wirtschaftswege sind. :

Auf FahrradstraBen haben Radfahrer durch eine besondere Beschil-
derung Vorrang. Kraftfahrer diirfen diese StraPe nur als Anlie-
ger benutzen und nicht schneller als Radfahrer fahren (bei uns
noch nicht vorhanden).

Die Landeshauptstadt Miinchen plant sogar eine "Velo-Route" vom
Ostbahnhof zum Truderinger Wald.

Stellpldtze Auch Fahrrdder brauchen Stellpldtze, je nach Verkehrsbedeutung
des Standortes. Die Benutzung des Rades hingt wesentlich davon
ab, ob man es am Zielpunkt "ordnungsgemaR" abstellen kann. - Da
gibt es oft noch Engpéasse.

(Obrigens: Auf einem Pkw-Stellplatz konnen etwa 8 Fahrrader
untergebracht werden).

Gestaltung Die Gestaltung von Radwegen ist selbstverstandlich abhdngig
von den ortlichen Gegebenheiten, je nach Wege-Typ.
Grundsatz: technisch einfache Lgsungen, zuriickhaltend und
sparsam. Wo immer moglich, sollte man auf Asphaltierung ver-
zichten. DaP sich gut auf wassergebundenen Wegen fahren 13B8t,
zeigt der Englische Garten.



Gefahren- Die eigentlichen technischen Schwierigkeiten liegen meist

stellen nicht in den Strecken selbst, sondern oft in wenigen, aber

Kreuzungen um so schwerwiegenderen Gefahrenstellen, besonders in Ein-

Einmiindungen  miindungs- und Ubergangsbereichen (das schwichste Glied der
Kette). Dies ‘entscheidet oft, ob z.B. Eltern ihren Kindern
das Radfahren gestatten oder nicht.

Hier ist manches wieder gutzumachen, was man zugunsten der
“Flussigkeit" des Autoverkehrs den Radfahrern (und FuBgan-
gern) zugemutet hat. Solche Korrekturen sind teuer aber not-
wendig. Auch unkonventionelle Losungen, z.B. das "Hindernis
Baum" bewuBt stehen Tassen und den Weg gekriimmt fiihren, sind
gefragt (Neue Schnellfahrstrecken anzustreben, - diesmal fir
ricksichtslose Fahrer auf 2 Rddern - hieRe, daB wir aus den
StraBenbau-Erfahrungen nichts gelernt haben!).

Beschilderung Eine Kennzeichnung von Radverkehrsverbindungen ist in der Re-
gion bisher nur stellenweise und dann nicht einheitlich vor-
genommen worden. Radverkehrsnetze sollten jedoch mindestens
im Zuge der Hauptverbindungen durch eine besondere Radver-
kehrswegweisung gekennzeichnet werden. Diese Kennzeichnung
soll aber sparsam sein (Angabe von Ziel und Entfernung).

Verkehrssiche- Bei straBenbegleitenden Wegen gilt die gleiche Verkehrssiche-

rungspflicht rungspflicht wie fiir die StraBen selbst. Bei selbstandig ge-
fiihrten Wegen, ebenso wie bei der Benutzung von land- und
forstwirtschaftlichen Wegen sind Einschrankungen im Unterhalt
moglich. Dies gilt insbesondere fiir land- und forstwirtschaft-
liche Wege, deren Radwege-Beschilderung/Markierung von den
Zeichen der StraBenverkehrsordnung abweichen. Allerdings muB
jeder offentliche Verkehrsweg, der auch zum Radfahren freige-
geben ist, so gestaltet und erhalten werden, daB der Zustand
ordnungsgemdB ist und Gefahren bzw. Gefahrdungen im Rahmen
des Zumutbaren verhindert werden konnen.

Streupflicht: auch nur dort, wo Radwege verkehrswichtig sind
und ohne Streuung besonders gefdhrlich wdren. Grobkdrnige
Streumittel (Splitt, Granulat) bei Gefallstrecken oder Kur-
ven sind auf Radwegen allerdings manchmal problematisch, des-
halb in Einzelfallen auch Einsatz von Salz. :

Forderung/ Hier gelten die bekannten Regelungen gem. GVFG (Gemeindever-

Finanzierung  kehrsfinanzierungsgesetz) bei GemeindestraBen, die wichtig
fir den Netzzusammenhang sind und gem.FAG (Finanzausgleichsges.)
fir Wege entlang klassifizierter StraBen, die vom Verkehrsauf-
kommen her nicht zwingend erforderlich sind, aber von der Ge-
meinde gewilinscht werden. SchlieBlich sieht das Programm "Frei-
zeit und Erholung" (Umweltministerium) nach wie vor eine For-
derung von erholungsbezogenen Wegen vor.

Zusammenarbeit Radverkehrsplanung ist, - wie Verkehrsplanung iiberhaupt - nur
mit Behdrden erfolgreich, wenn sie in die Ortsplanung eingebunden ist.
und Fachstel-

ol Frihzeitiges Zusammenwirken mit Behtrden ist daher besonders

wichtig, vor allem mit dem StraBenbauamt, das viele Radwege
im Rahmen des "Geh- und Radwegeprogramms fiir klassifizierte
StraBen" plant und baut. Der Landkreis ist zustdndig fir die
strafenbegleitenden Radwege entlang der KreisstraBen. Aber
auch andere Fachstellen - je nach Wegetyp - sind gefragt, z.B.
die Untere Naturschutzbehtrde, damit ein Abwdgen mit anderen
Belangen moglich ist.

Minchen, den 20.11.1987
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- Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieBungsstraBen

der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Koln

Auszug zum Thema RADFAHREN

0. Einfihrung

Diese Empfehlungen behandeln fiir geplante und bestehende
Baugebiete vorrangig die Planung und den Entwurf von Stra-
Benrdumen mit maBgebender ErschlieBungs- E_n_ Aufent-
haltsfunktion).

Die Empfehlungen dienen als Planungs- und Entscheidungs-
hilfen fiir die Planung der Verkehrswegenetze, den StraBen-
entwurf und die StraBenraumgestaltung. Bei ihrer Erarbei-
tung wurden allgemeine Belange des Verkehrs und stidtebau-
liche Erfordernisse beriicksichtigt.

Bei Anwendung der Empfehlungen ist wegen der vielfiltigen
Anforderungen an StraBenverkehrsanlagen innerhalb bebau-
ter Gebiete kein starrer MaBstab anzulegen. Von empfohle-
nen Werten soll jedoch nur abgewichen werden, wenn die dar-
aus entwickelte Losung den konkurrierenden Belangen besser
gerecht wird.

Diese Empfehlungen sollen durch Empfehlungen fiir die
Anlage angebauter Hauptverkehrsstraen innerhalb bebauter
Gebiete erginzt werden.

1. Stadtebauliche Ziele und Grundséatze

Planung und Entwurf?) von StraBenverkehrsanlagen sind eine
stidtebauliche Planungs- und Gestaltungsaufgabe, die sich an
den Bediirfnissen aller Nutzer orientieren soll. Dies gilt von
der Netzkonzeption bis zur Detailgestaltung.

Jeder StraBenraum hat zwei Hauptfunktionen:

— Als ,stidtebaulicher Raum® ist er Erlebnisraum sowie gebiude- und
anlagenbezogener Freiraum. Aus der Nutzung, Dichte und Gestaltung
der angrenzenden Bebauung und den Freiflachen leiten sich Forderun-
gen fiir den Aufenthalt von Personen und fiir Kinderspiel ab.

— Als ,Verkehrsraum* hat er die Aufgabe, die angrenzenden Grund-
stiicke zu erschlieBen und fiir den FuBgangerverkehr, den Radverkehr,
den 6ffentlichen Personennahverkehr und den individuellen Kraftfahr-
zeugverkehr die notwendigen Verbindungen zu gewihrleisten.

Die Gewichtung dieser Funktionen ist im Einzelfall unterschiedlich und
fiihrt oft zu Zielkonflikten, die im Planungs- und EntwurfsprozeB gelst
werden missen. Diese Konflikte sind um so groBer, je intensiver Ansprii-
che aus der stadtebaulichen Nutzung, der ErschlieBungs- und Verbin-
dungsfunktion aufeinandertreffen.

Fir die Planung und den Entwurf von StraBen, Wegen und
Platzen gelten die folgenden allgemeinen Ziele und Grund-
satze:

Bei der Konzeption des gesamtgemeindlichen Verkehrs-
wegenetzes soll eine stidtebaulich vertrigliche Teilung der
Verkehrsaufgaben auf die verschiedenen Verkehrsarten
angestrebt werden. Dies ist auch deshalb erforderlich, weil
viele Bevolkerungsgruppen zumindest zeitweise auf den
offentlichen Personennahverkehr sowie den Rad- und FuB-
gingerverkehr angewiesen sind.

— Nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer (FuBgiinger, Rad-
fahrer, Kinder, Behinderte, dltere Menschen) sollen bei
der Planung und dem Entwurf von Verkehrsanlagen als
besonders schutzbediirftige Gruppen bevorzugt beriick-
sichtigt werden.

— Netzelemente mit bedeutender <o}:._n_=:mn?=r:o= fiir
den individuellen Kraftfahrzeugverkehr, die oft Vorausset-

—

Dic Festlegung einer maBgebenden Funktion besagt nicht, daB andere Funktio-
nen unbedeutend sind (vgl. Tabelle 8).

2

Mit dem Begriff ,.Planung" werden in diesen Empfehlungen alle generellen Uber-
legungen und Festlegungen bezeichnet, dic dem  Entwurf* der Verkchrslagen,
d.h. der detaillierten Durcharbeitung der planerischen Uberlegungen vorausge-
hen

zung fiir die dauerhafte Erhaltung von Funktion und Struk-
tur bestehender Baugebiete sind, sollen nach Méglichkeit
dort gebiindelt werden, wo die Anspriiche aus Erschlie-
Bung sowie Gebiude- und Freiraumnutzung gering sind.

— Nutzungszusammenhinge und stadtriumliche Zusammen-

hinge sollen gewahrt und Trennwirkungen durch Ver-
kehrswege nach Moéglichkeit vermieden werden.

— An die Gestaltung von Verkehrsflichen sind hohe Anfor-

derungen zu stellen, weil sie als Bestandteile 6ffentlicher
Freirdume das Erscheinungsbild und den Wohnwert maB-
geblich beeinflussen.

— Historische Bindungen sowie Pflege und Erhaltung des

Orts- und Landschaftsbildes sind wichtige Gesichtspunkte
bei der Planung und dem Entwurf von Verkehrsanlagen.

— Umweltschutzaspekte sollen verstirkt beriicksichtigt wer-

den, damit die Freiraumfunktion der StrafBen und die
Gebidudenutzung moglichst wenig beeintrachtigt werden.

— Die Funktionsabstufungen in den Verkehrswegenetzen

sollen auf die stiadtebaulichen Gegebenheiten und Nut-
zungszusammenhédnge abgestimmt werden.

— Die vielfiltige Nutzung der StraBenrdume in Gebieten mit

starker oder iberwiegender Wohnnutzung erfordert
gezielte MaBnahmen zur Fernhaltung gebietsfremden
Kraftfahrzeugverkehrs. Dies gilt besonders dort, wo wegen
der hohen Bebauungsdichte die StraBe der einzige nutz-
bare Freiraum ist oder wo schutzbediirftige Bereiche (z. B.

. Schulen, Kindergirten, Spielplitze) unmittelbar an Stra-
Ben angrenzen.

— Fiir den Kraftfahrzeugverkehr sollen niedrige Geschwin-

digkeiten angestrebt werden, um die Verkehrssicherheit
und dic Qualitit des Wohnumfeldes zu verbessern.

— Durch eine Begrenzung des Ausbaustandards soll unter

Ausnutzung der ortlichen Gegebenheiten zum kosten- und
flichensparenden Bauen beigetragen werden.

— Dic Beteiligung der Betroffenen ist beim Um- und Ausbau

von ErschlieBungsstraBen besonders wichtig, weil die
Kenntnisse der Anlieger iiber ortsspezifische Details und
Anspriiche genutzt werden kénnen und die Beteiligung an
der Planung dic Akzeptanz der durchgefiihrten MaBnah-
men fordert.



Tabelle 10;: FuBganger- und Radverkehrsflichen

Werte der Entwurfselemente
Querschnitt')
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Stiidtebauliche Struktur und besondere

Nutzungsanspriiche

— 1 bis 2geschossige offene Bebauung.

— Wohnen, landwirtschaftliche Betriebe, Dienst-
leistungen (Einzelhandel, Post, Kirche).

— Vielfiltige Nutzungsanspriche an StraBenraum
(Aufenthalt, Spiel, Lagerung, Parkenu.a.).

Erlduterungen

— Entwurfsprinzip: Trennungsprinzip mit
Geschwindigkeitsdimpfung.

— AngepabBte Linienfithrung und Betonung durch
Einzelbdume zur Wahrung des derzeitigen Stra-
Benraumcharakters.

— Schmalfahrbahn (Asphalt) und beidseitige
Mehrzweckstreifen als breite Muldenrinnen
(Pflaster wie Hofflichen u. a. Seitenflichen).

— Multifunktionale Seitenraume.

Detail
Fahrbahn und Seitenriume; Ubergang 6ffentlich-
privat; Biume.

Beispiel 14

Dorfliche Gebiete

Sammelstrafie

§82

Entwurfselemente

— Fahrbahn und Mehrzweckstreifen  5.2.1.1

— Gehwege 52.1.3
~ Muldenrinne 5.2.1.11.1
— Begriinung 5.2.1.15

I E S

— Ver- und Entsorgung

METER

Bewertung der Nutzungsqualitit
— FuBgingerlangsverkehr gut
— FuBgingerquerverkehr gut
— Aufenthalt gut
- Kinderspiel gut
_— Radverkehr . gut
— FlieBender Kfz-Verkehr gut
— Ruhender Kfz-Verkehr (gut)
— Offentlicher Personennahverkehr =
— Begrlinung gut

gut

S, Z
%

450 | | 4«00 || 500
o0

F

A-A

MaBgebender Begegnungsfall: Lkw/Lkw bei ver-
minderter Geschwindigkeit unter Benutzung eines
Mehrzweckstreifens. ‘

Mbéglicher Anwendungsbereich
Verkehrsstirke:300—500 Kfz/Spitzenstunde
angestrebte Hochstgeschwindigkeit: 30 bis 40 km/h

Anmerkung
Die Wahl des Mehrzweckstreifens war mdglich, da
die SammelstraBe nur untergeordnete Verkehrsbe-

deutung aufweist; die Linienfiihrung ergab sich aus
dem Verlauf der alten Fahrbahn.




Ziigiges Befahren in einer Richtung még!ich, ab 1,40 m Breite auch mit sperriger Ladung und
Anhinger.

Nebeneinanderfahren, Uberholen und Begegnen unter 1,60 m nur schwer moglich, deshalb Aus-
weichen auf benachbarte Flichen erforderlich.

lﬁ%

1,00 bis 1,60 m

¢ ¥

1,60bis 2,00 m 2,00 bis 2,50 m

Im unteren Breitenbereich Nebeneinanderfahren, Uberholen und Begegnen nur mit verminder-
ter Geschwindigkeit. Ungelibte Radfahrer miissen u. U. noch ausweichen.

Im oberen Breitenbereich Nebeneinanderfahren, Uberholen und Begegnen gut méglich, auch
1 wenn ein breiteres Fahrzeug beteiligt ist.

=P

Bequemes und ziigiges Begegnen, Nebeneinanderfahren und Uberholen moglich; auch Gruppen
kénnen zusammen fahren.

fo

#

4,00 m und mehr

Bild 10: Beispiele fiir die Nutzbarkeit unterschiedlich breiter Radverkehrsflichen

4.2.3 Radverkehr

Bei der Quantifizierung des Raumbedarfes fir den Radverkehr ist zu
beachten, daBl

— der Anteil radfahrender Kinder gro8 ist,

— das Spurhalten bei geringen Geschwindigkeiten besonders fiir Kinder ‘

und altere Menschen erschwert ist,
- wegen des uneinheitlichen Fahrerkollektivs (Kinder, Jugendliche,

Erwachsene, dltere Menschen) mit ungleichmiBigen und spontanen

Bewegungsabldufen gerechnet werden muB,

— Radfahrer haufig nebeneinander fahren,

- Auf-und Absteigen, Anhalten und Anfahren ausreichende Bewegungs-
spielrdume erfordern,

— Gepick, Abstandshalter und Riickspiegel die Grundbreite eines Rad-

) fahrers vergroBern kénnen,

— auch bei beidseitigen Radverkehrsanlagen mit Radverkehr in Richtung
und Gegenrichtung gerechnet werden muB,

— im Einzelfall unterschiedliche Fahrzeugarten (Normalfahrrider mit
oder ohne Anhinger, Lastdreirider, Sportfahrrader) fiir die Bemes-
sung maBgebend sein kénnen und

— die Breiten von Radverkehrsanlagen situationsbedingt wechseln diir-
fen, wenn andernfalls auf Radverkehrsanlagen verzichetet werden
miiBte.

Grundmafe fiir die Verkehrsriume des Radfahrers lassen sich
aus der Grundbreite von 0,60 m und der Hohe eines Radfah-
rers (vgl. Tab. 2) sowie den in unterschiedlichen Situationen
erforderlichen  Bewegungsspielriumen zusammensetzen
(Bild 11).

Zusatzlich sollen nach Moglichkeit die fiir Gehflichen erforderlichen Brei-
tenzuschlige sinngemdB angewendet werden. Ferner ist bei Radwegen
auch neben Langsparkstreifen ein Breitenzuschlag von 0,75 m erforderlich
(sufschlagende Wagentiiren). An Steigungsstrecken ist wegen der Instabi-
litat beim Fahren cin Breitenzuschlag von 0,6() m wiinschenswert.

Aus den Breiten der Verkehrsrdume und gegebenenfalls den
Breitenzuschligen ergibt sich die Breite von Radverkehrsan-
lagen, die bei einspurigem Ausbau 1,00 m und bei zweispuri-
gem Ausbau 1,60 m nicht unterschreiten soll. Zweispurige
Radwege konnen einspurige Abschnitte enthalten, wenn fiir
Begegnungen und Uberholungen auf begleitende Gehflichen
oder Schutzstreifen ausgewichen werden kann.

Dic in Bild 10 angegebenen Breiten zeigen die Abwicklung
von Radverkehr mit unterschiedlichem Komfort.

Der Flachenbedarf fiir Fahrrad-, Mofa- und Mopedabsteli-
plétze ist aus Bild 12 ersichtlich. d
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Bild 11: Grundmafe fiir Verkehrsriume des Radverkehrs
(Klammerwerte gelten bei eingeschrinkten Bewegungsspielrdumen)
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a) hohengleiche Anordnung
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Bild 12: GrundmaBe fiir das Abstellen von Fahrridern, Mofas und
Mopeds
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(Die "EAE 85" kann bezogen werden bei der Forschungsgesellschaft fiir
StraBen- und Verkehrswesen, Alfred Schiitte-Allee 10, 5000 Kéln 21,

Telefon 0221-883033)



	info-31-1
	info-31-2
	info-31-7
	info-31-8
	info-31-3
	info-31-4
	info-31-5
	info-31-6

