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1. Vorbemerkungen

Mit Beschluss Nr. V/2014/12602 hat der Stadtrat der Stadt Halle (Saale) in seiner Sitzung am
24.06.2015 beschlossen, dass Kriterien zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen zu erarbeiten
und dem Stadtrat zum Beschluss vorzulegen sind. Es wird damit das Ziel verfolgt, dass Radver-
kehrsanlagen insbesondere in Hinsicht auf bestimmte Ausfiihrungsdetails wie z. B. Oberflachen-
materialien, Bordausfiihrungen, Hohenentwicklungen, Rampenneigungen etc. den Ansprichen
der Radfahrer bestmdglich gerecht werden, ohne dabei die Interessen anderer Verkehrsarten,
der Verkehrssicherheit und der Stadtgestaltung auf3er Acht zu lassen. Die Kriterien sollen des-
halb als Grundlage und Leitfaden fiir diejenigen dienen, die mit der Planung und Realisierung von
Radverkehrsfihrungen bzw. —anlagen in der Stadt Halle (Saale) befasst sind (Planer, Verkehrs-
behorden, Bauausfuhrende etc).

Es wird als sinnvoll und zweckmé&Rig angesehen, nicht nur auf die baulichen Details einzugehen,
sondern auch auf die im Planungsalltag tblichen Fragestellungen zur Wahl der richtigen Art der
Radverkehrsfihrung. Zwar geben hierzu die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen“ (ERA),
Ausgabe 2010, ausfihrliche Antworten, aufgrund der praktischen Erfahrungen aus den vergan-
genen Jahren sollen dennoch die wichtigsten Pramissen in den ,Kriterien zur Planung und Ge-
staltung von Radverkehrsanlagen in der Stadt Halle (Saale)“ benannt werden.

2. Grundsatzliches zur Planung von Radverkehrsanlagen

Da Radverkehr grundsatzlich auf allen StraRen (Ausnahme: Kraftfahrstral3en, Autobahnen) und
Wegen stattfindet, sind all diese StralRen und Wege auch Teil des Radverkehrsnetzes. Aufgrund
dessen ist insbesondere unter den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit und Attraktivitat des
Radverkehrs anzustreben, dass alle StralBen und Wege einen fahrradfreundlichen Zustand auf-
weisen.

Dies bedeutet jedoch keinesfalls, dass alle StralRen mdglichst mit separaten Radwegen zu ver-
sehen sind. Vielmehr ist in Abhangigkeit von der jeweils konkreten Stralensituation (Lage im
Stadtgebiet, Nutzungsanspriiche, Verkehrsmengen, StralRenraumbreiten etc.) zu entscheiden,
welche Fuhrungsform im Einzelfall fir den Radverkehr die glinstigste bzw. sinnvollste ist. Objek-
tive Kriterien fur diese Entscheidung werden dabei in den technischen Regelwerken zum Rad-
verkehr und dabei insbesondere der ERA 2010 aufgezeigt. Der Entscheidungs- und Abwagungs-
prozess ist nachvollziehbar zu dokumentieren.

3. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen (gekennzeichnet mit Verkehrszeichen 237, 240 oder
241) sind nach Stral3enverkehrsrecht nur dann zulassig, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen
Verhaltnisse eine Gefahrenlage fir Radfahrer besteht.

Gemal ERA 2010 werden benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nur bei starker frequentier-
ten StralBen empfohlen. Da bei diesen StralRen im Stadtgebiet in der Regel Tempo 50 gilt, kom-
men benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen demnach ab einer Verkehrsstarke von ca. 1.000
Kfz in der Spitzenstunde in Betracht. MAgliche Fuhrungsformen fiir den Radverkehr sind hierbei
Radfahrstreifen, baulich abgetrennte Radwege oder gemeinsame Ful3- und Radwege (vgl. ERA
2010, S. 18 ff.)".

' In die ERA 2010, wie auch die spater benannte RASt 06, kann im Fachbereich Planen Einsicht
genommen werden.
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3.1 Radfahrstreifen

Eine Fihrung des Radverkehrs auf Radfahrstreifen stellt sowohl aus dessen Sicht als auch aus
Gesamtsicht in den meisten Féallen die optimale Fuhrungsform fur den Radverkehr dar. Die wich-
tigsten Grinde hierfur sind der Fahrkomfort, die direkte Fihrung sowie die Verkehrssicherheit an
Kreuzungen, Einmindungen und stark befahrenen Grundstickszufahrten.

Da die Oberflache von Radfahrstreifen in aller Regel mit der Fahrbahnoberflache identisch ist
und im HauptstraRennetz im Normalfall Asphalt zur Anwendung kommt, findet auch der Radver-
kehr diese flr ihn optimale Oberflache vor. Dabei ist die Asphaltoberflache zumeist in einem sehr
guten und ebenen Zustand, da diese in der gleichen Bauweise und im gleichen Arbeitsschritt mit
der Fahrbahn hergestellt wird. Aus Radverkehrssicht ist Asphalt die bestmdgliche Oberflache, da
diese im Vergleich zu anderen Oberflachenmaterialien den geringsten Rollwiderstand und somit
das gunstigste Kraft-Strecke-Verhaltnis fiir den muskelbetriebenen Radverkehr aufweist.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit sind Radfahrstreifen im Vergleich zu anderen Radverkehrsan-
lagen ebenfalls sehr vorteilhaft. Dies vor allem deshalb, da Radfahrer von Kraftfahrern sehr gut
gesehen werden, was insbesondere dort von Bedeutung ist, wo sich die Fahrstrecken beider
Verkehrsarten kreuzen. Auf diese Weise sind Unfallgefahren an Kreuzungen, Einmindungen und
starker befahrenen Grundstiickszufahrten (Tankstellen, Einkaufsmarkte etc.) nahezu ausge-
schlossen. Obwohl manche Radfahrer einen Radfahrstreifen im Vergleich zu einem klassischen
.Bordsteinradweg” subjektiv als unsicherer ansehen, beweisen Unfallstatistiken, dass Radfahr-
streifen objektiv sicherer sind. Dies liegt vor allem daran, dass sich die meisten Unfélle zwischen
Radfahrern und Kraftfahrzeugen an Knotenpunkten ereignen, kaum jedoch auf Streckenabschnit-
ten zwischen den Knotenpunkten.
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Bild 2: Radfahrstreifen in dér Beesener Stralie

Bild 1: Radfahrstreifen in der Delitzscher StralRe

Ein weiterer Vorteil von Radfahrstreifen besteht darin, dass Radfahrer aufgrund der baulichen
Abgrenzung des Radfahrstreifens zum Gehweg nicht mit FuRgangern in Konflikte geraten. So ist
nahezu ausgeschlossen, dass FulRganger nicht wie im Fall nebeneinanderliegender Geh- und
Radwege in bestimmten Situationen auf Radwege ausweichen und umgekehrt. Dies ist sowohl
fur Radfahrer, als auch Ful3ganger (insbesondere Mobiliatsbehinderte) sehr von Vorteil, zumal
das Geschwindigkeitsniveau des Radverkehrs immer weiter zunimmt (Stichwort: Pedelecs) und
das Gefahrdungspotential dadurch ansteigt. Nicht zuletzt deshalb sollte der Radverkehr mdg-
lichst nicht den Ful3gédngern sondern dem Ubrigen Fahrverkehr zugeordnet werden (in Abh&angig-
keit vom Kfz-Verkehrsaufkommen mit oder ohne optische Trennung).

Aus gestalterischer Sicht bieten Radfahrstreifen den Vorteil, dass keine optische Zweiteilung der
Seitenanlagen erfolgt (Aufteilung in Geh- und Radweg). Aul3erdem ergibt sich kein Erfordernis,
den Radweg an Grundstickszufahrten zu unterbrechen und abzusenken, was insbesondere in
Denkmalbereichen gefordert wird. Dariiber hinaus entfallen auch gestalterisch nicht gern gese-
hene Verschwenkungen an Knotenpunkten oder Haltestellen.



Nachteilig ist aus gestalterischer Sicht allerdings, dass bei der Herstellung von Radfahrstreifen
der Fahrbahnbereich optisch breiter wirkt und die Seitenanlagen insgesamt geringere Breiten
aufweisen. Das koénnte im jeweiligen Einzelfall ein Argument fir einen baulich angelegten Rad-
weg sein.

Ein weiterer Nachteil von Radfahrstreifen ist, dass auf Radfahrstreifen mitunter illegal gehalten
oder geparkt wird. Zwar handelt es sich hier um ein Ordnungsproblem, allerdings sollte dieses
Argument im jeweiligen Einzelfall durchaus beachtet werden. Dies gilt insbesondere fur Falle, bei
denen im Umfeld ein sehr hoher Parkdruck herrscht oder groRer Bedarf nach Halten oder Kurz-
zeitparken besteht (z. B. vor Banken oder Backereien).

Kritisch sind auch die Falle, bei denen hinter dem Radfahrstreifen ein Parkstreifen existiert, bei
dem haufige Wechsel erfolgen (Kurzzeitparker). Auch dieses Argument ist bei einer Abwéagung
zwischen Radfahrstreifen und Bordsteinradweg zu beachten.

Die erforderlichen Malie und Ausfuhrungsdetails fur Radfahrstreifen sind der ERA 2010, Seite
23, zu entnehmen. Speziell ist darauf zu achten, dass eventuelle Kanalabdeckungen fur Radfah-
rer Uberfahrbar gestaltet werden.

3.2 Baulich abgetrennte Radwege

Wie im Punkt 3.1 beschrieben, gibt es auch Argumente, die in bestimmten Situationen gegen den
Einsatz von Radfahrstreifen sprechen. Hier gilt es abzuwagen, ob der Radverkehr stattdessen
auf baulich abgetrennten Radwegen (sogenannte ,Bordsteinradwege®) gefihrt wird. Allerdings
sollte dies nur dann erfolgen, wenn sichergestellt werden kann, dass Radfahrer an Knotenpunk-
ten und starker frequentierten Grundstiickszufahrten fir abbiegende Kraftfahrer gut sichtbar sind
(z. B. entsprechend Bild 3). Sofern dies z. B. aufgrund eines zwischen Fahrbahn und Radweg
liegenden Parkstreifens nicht gewahrleistet werden kann, ist aus Griinden der Verkehrssicherheit
von dieser Fuhrungsform unbedingt Abstand zu nehmen.

AulRerdem ist zu gewahrleisten, dass im Radwegbereich keinerlei bauliche oder bewegliche Hin-
dernisse anzutreffen sind (Masten, Poller, Milltonnen, Papierkérbe etc).

Aufgrund der erhdhten Gefahrenlage bei Zweirichtungs-Radwegen sollte diese Fiihrungsform nur
in begriindeten Ausnahmeféllen zur Anwendung kommen.

Die erforderlichen Maf3e und Ausfiihrungsdetails fir baulich abgetrennte Radwege sind der ERA
2010, Seite 24, zu entnehmen. Die erforderlichen MalRe der angrenzenden Gehwege sind den
Empfehlungen fir Fulgangerverkehrsanlagen (EFA) zu entnehmen. Zwischen Rad- und Gehweg
ist in der Regel eine taktile (mindestens jedoch eine visuelle) Trennung ohne Niveauunterschied
herzustellen.

3.2.1 Beldge von Radwegen

Aus Radverkehrssicht ist Asphalt die bestmdgliche Oberflache, weil diese im Vergleich zu ande-
ren Oberflachenmaterialien den geringsten Rollwiderstand und somit das gunstigste Kraft-
Strecke-Verhaltnis fir den muskelbetriebenen Radverkehr aufweist. Aus diesem Grund ist in der
Regel Asphalt als Oberflichenmaterial fir Radwege zu verwenden (s. Bild 3).

In stddtebaulich hoherwertigen Bereichen (historische Altstadt und Altstadtring) ist es moglich,
von diesem Grundprinzip abzuweichen. Als Oberflachenmaterial fiir Radwege soll hier in der Re-
gel grof3formatiges Betonsteinpflaster, anthrazitgrau, ohne Fase, zur Anwendung kommen (s.
Bild 4). Das Pflaster soll dabei quer zur Fahrtrichtung verzahnt verlegt werden, um eine durchge-
hende Fuge in Fahrtrichtung zu vermeiden. In begriindeten Einzelfallen kénnen auch Naturstein-



stein- oder Natursteinvorsatzmaterialien mit einer moglichst ebenen Oberfliche zum Einsatz
kommen.

Bild 3: Radweg mit Asphaltoberflache in der Bild 4: Radweg mit Pflasteroberflache
Delitzscher Stral3e in der Strale Am Leipziger Turm

3.2.2 Prinzip: Keine Radwegunterbrechungen an Grundstiickszufahrten

An Grundstuckszufahrten sind Radwege im Regelfall ohne Unterbrechungen weiterzufuhren,
zum einen um Radfahrern einen durchgangigen Fahrkomfort zu gewéhrleisten und zum anderen
um Konflikte mit ein- oder ausfahrenden Fahrzeugen zu vermeiden (keine Andeutung einer Vor-
rangsituation fir Kfz im Zuge der Grundstiickszufahrt).

Bild 5: Ununterbrochener Radweg an einer
Grundstickszufahrt in der Delitzscher Stral3e

3.2.3 Prinzip: Gleichbleibendes Hohenniveau an Grundstiickszufahrten

Im Sinne der Gewabhrleistung eines maoglichst guten Fahrkomforts fir Radfahrer sind an Grund-
stickszufahrten Hohenunterschiede im Zuge von Radwegen mdoglichst zu vermeiden. Zur Her-
stellung der Uberfahrbarkeit von Geh- und Radweg sollten zwischen Fahrbahn und Radweg
wenn moglich Rampensteine verwendet werden. Ausfiihrungsdetails hierzu sind in Abbildung 1
dargestellt. Hierzu ist anzumerken, dass beim tblichen Hochbord mit einem Bordanschlag von 12
cm der Radweg im Bereich des Rampensteines um 2 cm abgesenkt werden muss.



Bild 6: Radweg an einer Grundstiickszufahrt in der
Delitzscher Stral3e

Fahrradbordstein in Anlehung an DIN EN 1340, Typ 2

Technische Ausfihrung: nach DIN EN 1340
Kennzeichnung: D/T/I, mit Vorsatzschicht

Oberfléche: unbehandelt oder wassergesirahlt

Standardfarben: , hell w irahlt 17 - ]
grau, quarz assergestra |
|
? ]
. Breite Héhe lénge Gewichtca. 0
Bezeichnung inecm in em in em kg/Stiick | !
0 4 &é
Fahrradbordstein 4/44 7117 50 63 links
- = 2-teilig
Ubergang 1-lg. li/re zu HB 15/30 44 17 50 66 links
Ubergang 2-lg. li/re zv HB 15/30 44 17 2x50 132Ifd. M. 14eilig

Abbildung 1: Technische Ausfiihrung einer Lésung mit Rampensteinen2

3.2.4 Prinzip: Radwegabsenkungen auf Nullniveau

An Radwegauf- und -abfahrten sind grundsatzlich Nullabsenkungen auszufuhren. In Hinsicht auf
die Gewahrleistung der StralRenentwasserung ist dabei ggf. eine Muldenrinne aus Betonsteinen
herzustellen.

Aus Radfahrersicht am gunstigsten ist es, wenn der Niveauunterschied zwischen Fahrbahn und
Radweg (in der Regel +12 cm) mit Hilfe von Rampen vermittelt wird. Im Sinne des Fahrkomforts
fur Radfahrer soll dabei die Rampenldnge mindestens 4,0 m betragen.

2 http://www.betonwerk-vogt.de/tl files/vogt/downloads/bordsteinkompass vogt lieme 04 2011.pdf
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http://www.betonwerk-vogt.de/tl_files/vogt/downloads/bordsteinkompass_vogt_lieme_04_2011.pdf

Bild 7: Radwegabsenkung auf Nullniveau in der iId apnlbung in der Delitzscher Stralle

Delitzscher Straf3e

3.2.5 Fahrdynamische Fiihrung

Zur Gewahrleistung eines moglichst guten Fahrkomforts sind Verschwenkungen an Radwegen
so herzustellen, dass diese ohne eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit (Orientierungswert
25 km/h) befahren werden konnen. Dazu sind die Verschwenkungen maoglichst spitzwinklig (ma-
ximal 30°) auszufthren.

Bild 9: Vorbildliche Radwegverschwenkung
in der ReilstraRe

3.2.6 Gestaltung von endenden Radwegen

Die Stellen, an denen Radwege enden, sind so zu gestalten, dass Radfahrer verkehrssicher und
moglichst behinderungsfrei auf die Fahrbahn gefuhrt werden. Dabei sind mdglichst solche L6-
sungen anzuwenden, bei denen Radfahrer zunachst parallel neben dem Kfz-Fahrstreifen gefuihrt
werden, um sich spéter flieRend in den Verkehrsstrom auf der Fahrbahn einordnen zu kdénnen (s.
Bild 10). Dies gilt im Ubrigen auch dort, wo die Fortfiihrung des Radweges zwar geplant, aber
noch nicht realisiert ist.

Prinzipdarstellungen zur Gestaltung von endenden Radwegen sind zu finden in der ERA 2010
(Bild 13) und der RASt 06 (Bild 75).
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Bild 10: Radegendé}n der StraRe Zur Saaleaue

3.3 Gemeinsame Geh- und Radwege

Sofern Radfahrstreifen oder separate Radwege insbesondere aus Griinden zu geringer Stral3en-
raumbreiten nicht realisierbar sind, kommen bei starker frequentierten Straen (> 1.000 Kfz in der
Spitzenstunde) auch gemeinsame Geh- und Radwege in Betracht. Allerdings ist hierbei zu be-
achten, dass bei einer solchen Art der Ful3- und Radverkehrsfihrung innerorts zumeist Konflikte
zwischen diesen beiden Verkehrsarten entstehen. Aus diesem Grund soll diese Fuhrungsform
innerorts nur in begriindeten Ausnahmefallen zur Anwendung kommen. In der ERA 2010 sind zu
diesem Thema ab Seite 27 ausfuhrliche Informationen zu finden, speziell auch eine Auflistung
von Ausschlusskriterien.

Hinsichtlich der Oberflachen von gemeinsamen Geh- und Radwegen ist ein Kompromiss zwi-
schen den Interessen sowohl des Ful3- als auch des Radverkehrs sowie den Interessen der
Stadtgestaltung zu finden. In Bereichen, die aus stadtgestalterischer Sicht als weniger sensibel
angesehen werden, ist dabei groR3formatiges Betonsteinpflaster, hellgrau, ohne Fase oder auch
Asphalt zu verwenden (s. Bild 11).

In stadtebaulich héherwertigen Bereichen wird sich bei der Bestimmung des Oberflichenmateri-
als am Material der Gehwege orientiert®>. Sowohl im Interesse der Radfahrer als auch der FuR-
géanger sind hierbei mdglichst ebene Materialen zu verwenden.

Beginn und Ende von gemeinsamen Geh- und Radwegen sind so zu gestalten, dass sowohl die
Interessen der Radfahrer als auch die Interessen der Mobilitatsbehinderten gewahrt werden. Um
Radfahrern dazu einen niveaugleichen Ubergang zu gewéhrleisten, sollte dieser iiber Rampen
gefiinrt werden, die vom gemeinsamen Geh- und Radweg taktil und optisch abgegrenzt sind”.

® Die diesbeziigliche Gebietsabgrenzung erfolgt durch den Bereich Stadtplanung.
* Die taktile Abgrenzung kann dabei z. B. mit einer 3-reihigen Natursteinpflasterung (Kleinpflaster) oder
Rippenplatten erfolgen, die rechtwinklig am oberen Ende der Rampe verlegt werden.
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Bild 11: Gemeinsamer Geh- und Radweg
In der Delitzscher StralRe

4. Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht

Entsprechend den Ausfihrungen der ERA 2010 sind bei Verkehrsstarken von weniger als ca.
1.000 Kfz in der Spitzenstunde keine benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen erforderlich.
Sofern in den betreffenden Strallen Tempo-50 gilt, kommen bei einer Verkehrsstarke von mehr
als ca. 400 Kfz in der Spitzenstunde insbesondere Schutzstreifen, baulich abgetrennte Radwege
ohne Benutzungspflicht, Gehwege mit dem Zusatz ,Radfahrer frei oder Kombinationen dieser
Fuhrungsformen in Betracht (vgl. ERA 2010, S. 18 ff.).

4.1 Schutzstreifen

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und durch eine unterbrochene Leitlinie und dem Sinnbild
.Radverkehr® charakterisiert. Obwohl sie nicht durch Verkehrszeichen als benutzungspflichtig
gekennzeichnet sind, sind Radfahrer aufgrund des Rechtsfahrgebotes angehalten, sie zu befah-
ren. Kraftfahrzeuge sollen Schutzstreifen im Regelfall nicht befahren, es besteht jedoch die M6g-
lichkeit, z. B. bei Begegnungsféllen breiterer Kfz auf die Schutzstreifen auszuweichen (sofern dort
keine Radfahrer fahren). Hieran zeigt sich, dass Schutzstreifen im Vergleich zu Radfahrstreifen
grundsétzlich weniger Sicherheit bieten. Dennoch gibt es eine Reihe von Griinden, die fir den
Einsatz von Schutzstreifen sprechen.

So bieten sich Schutzstreifen haufig dort an, wo es aus Platzgriinden nicht moglich ist, Radfahr-
streifen oder Radwege herzustellen. Abgesehen von dem Nachteil, dass Schutzstreifen im Be-
darfsfall von Kraftfahrzeugen Uberfahren werden kdnnen, bieten sie alle anderen Vorteile des
Radfahrstreifens (gute Einsehbarkeit fur Kraftfahrer, gute Oberflache, direkte Fihrung, keine
Konflikte mit Ful3gangern, keine Trennung des Seitenraumes). Gleichzeitig bestehen die gleichen
Nachteile wie beim Radfahrstreifen (Gefahr des illegalen Parkens, unglnstig vor Kurzzeitpark-
platzen). Von daher ist auch hier der jewelilige Einzelfall (Stral3enraumsituation) zu beurteilen und
eine Abwagung der Vor- und Nachteile vorzunehmen.

Die erforderlichen Maf3e und Ausfiihrungsdetails fur Schutzstreifen sind der ERA 2010, Seite 22,

zu entnehmen. Speziell ist darauf zu achten, dass eventuelle Kanalabdeckungen fir Radfahrer
Uberfahrbar gestaltet werden.
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Bild 12: Beidseitige Schutzstreifen in der Bild 13: Beidseitige Schutzstreifen in der Torstrale
Grenzstralle

Bild 14: Einseitiger Schutzstreifen in der ,
Robert-Koch-Stral3e

4.2 Baulich abgetrennte Radwege ohne Benutzungspflicht

Hierzu gelten grundsatzlich die gleichen Aussagen wie zu benutzungspflichtigen Radwegen (Pkt.
3.2). Bei einer Abwagung zwischen dieser Fihrungsform und einer Fihrung des Radverkehrs auf
Schutzstreifen, ist aus Grunden der Verkehrssicherheit der Aspekt der Einsehbarkeit des Rad-
weges fur abbiegende Kraftfahrer besonders zu gewichten. Sofern die Einsehbarkeit z. B. auf-
grund eines zwischen Fahrbahn und Radweg liegenden Parkstreifens eingeschrénkt ist, ist aus
Grunden der Verkehrssicherheit von dieser Fihrungsform unbedingt Abstand zu nehmen.

Sofern der betreffende nicht benutzungspflichtige Radweg nicht eindeutig als solcher zu erken-
nen ist, sind MaBnahmen zur Klarstellung erforderlich (z. B. durch Markierung des Sinnbildes
.Radverkehr).

Die Mdoglichkeit einer Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung von baulich abgetrennten
Radwegen ohne Benutzungspflicht ist verkehrsrechtlich umstritten. Angesichts der potentiellen
Unfallgefahren an Knotenpunkten ist eine derartige Radverkehrsfiihrung aber ohnehin mdglichst
auszuschlieRen.

4.3 Gehweg mit Beschilderung ,Radfahrer frei“

Obwohl hier fur Radfahrer keine Benutzungspflicht besteht, gelten grundsétzlich die gleichen
Aussagen wie zu benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwegen (Pkt. 3.3). Aufgrund
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der nicht vorhandenen Benutzungspflicht fahren zwar weniger Radfahrer auf dem Gehweg, diese
stehen aber dennoch im Konflikt mit den Ful3géangern. Aus diesem Grund sind auch hier die Aus-
schlusskriterien gemafl ERA 2010 (Seite 27) zu beachten.

Ein praktisches Problem bei dieser Fiihrungsform besteht darin, dass Kraftfahrer haufig der Auf-
fassung sind, die Radfahrer miussten den Gehweg befahren. Daraus entstehen mitunter Situatio-
nen, dass Kraftfahrer versuchen, Radfahrer zum Fahren auf dem Gehweg zu nétigen (durch
Gestikulieren, Hupen etc.), was zu Verkehrsgefahrdungen fihren kann.

5. Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten
(ausgewahlte Grundsatze)

5.1 Direkte Radverkehrsfiihrung in der Knotenpunktzufahrt

An Knotenpunkten sind moglichst direkte Radverkehrsfiihrungen herzustellen. Auf diese Weise
werden Umwege, zusatzliche Signalquerungen und damit zusatzliche Wartezeiten, aber auch
Unfallrisiken minimiert und zugleich der Fahrkomfort fir Radfahrer deutlich erhdht. Sofern sepa-
rate Rechtsabbiegestreifen fur Kfz vorhanden sind, ist der Fahrstreifen fur geradeausfahrende
Radfahrer wenn mdglich konsequent links vom Rechtsabbiegestreifen zu fuhren (s. Bilder 15 und
16). Wenn dies z. B. aus Platzgriinden nicht mdglich ist, ist an Lichtsignalanlagen die Haltelinie
am Radweg bzw. Radfahrstreifen vorzuziehen, um Konflikte mit rechts abbiegenden Kfz (insb.
Lkw) zu minimieren.

Bild 15: Direkte Radverkehrsfihrung in der \ Bild 16: Direkte Radverkehrsfihrung in der
Elsa-Brandstréom-Stralle Berliner Stral3e

5.2 Direktes Linksabbiegen

Im Sinne moglichst direkter Radverkehrsfuhrungen an Knotenpunkten sind Lésungen mit direkter
Linksabbiegemdglichkeit die aus Radfahrersicht optimale Fuhrungsform. Dabei besteht zum ei-
nen die Mdglichkeit der Fihrung des Radverkehrs auf einer durchgehenden Furt (s. Bild 17) und
zum anderen die Mdoglichkeit der Fuhrung des Radverkehrs uber einen aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen (s. Bild 18).

Derartige Fuhrungsformen sollten vor allem dort angeboten werden, wo es einen erhdhten Bedarf
links abbiegender Radfahrer gibt.

Weitere Ausfuihrungen zum direkten Linksabbiegen sind in der ERA 2010, S. 39 f. sowie S. 44 ff.
zu finden.
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Bild 17: Direktes Linksabbiegen von der Bild 18: Direktes Linksabbiegen Uiber einen
Freiimfelder Stral3e in die Berliner Stral3e aufgeweiteten Radaufstellstreifen (Karlsruhe,

Schwarzwaldstral3e)

5.3 Indirektes Linksabbiegen

Wenn Fuhrungsformen fir direktes Linksabbiegen als nicht sinnvoll oder zweckmafiig angesehen
werden, ist auf die Verkehrsfihrung des indirekten Linksabbiegens zu orientieren. Hierflr ist an
der Furt fir geradeaus fahrende Radfahrer eine ausreichend grol3e Aufstellflache fir Linksabbie-
ger herzustellen (s. Bild 19).

Das Lichtzeichen fir Radfahrer auf der Aufstellfliche sollte méglichst mit kleinen Signalgebern
(Durchmesser 11 cm, s. Bild 20) erfolgen. Ein wichtiger Grund hierfir ist die Vermeidung von
Irritationen, die erfahrungsgeman bei groRen Signalgebern (Durchmesser: 20 cm) entstehen®.

Bei der Planung von Knoten mit Fuhrungsformen fir indirektes Linksabbiegen ist zu beachten,
dass fur Radfahrer unabhéngig davon die Mdglichkeit besteht, tber die Linksabbiegestreifen der
Kfz direkt links abzubiegen®.

Bild 19: Indirektes Linksabbiegen am Knoten Bild 20: Kleine Fahrradampel am Knoten
Beesener Stralle/ Robert-Koch-StralRe Ludwig-Wucherer-StraRe/ Willy-Lohmann-Stralle

°Es gab in der Vergangenheit Falle mit gro3en Signalgebern, wo es bei Radfahrern zu Verunsicherungen
kam. Dabei richteten sich Radfahrer bereits vor der zu querenden Fahrbahn nach dem Signal fir Linksab-
bieger, was zu Konflikten mit Fahrzeugen auf der zu querenden Fahrbahn fuhrte. Bei einer Verwendung
von kleinen Signalgebern treten diese Irritationen erfahrungsgemaf nicht auf.

® Dies ist insbesondere bei der Bemessung der Raumzeiten zu beachten.
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In bestimmten Fallen kdnnen Aufstellflachen fir indirektes Linksabbiegen aber auch an Knoten-
punkten ohne Signalregelung sinnvoll und empfehlenswert sein (z. B. an dreiarmigen Knoten-
punkten oder von der Stral3e abzweigenden Wegen).

Weitere Ausfuhrungen zum indirekten Linksabbiegen sind der ERA 2010, S. 40 sowie S. 47 f. zu
entnehmen.

6. Radverkehrsfiihrung an Haltestellen

An Haltestellen von Straenbahnen und Bussen ist der Radverkehr im Regelfall auf Radver-
kehrsanlagen vor dem Wartebereich der Fahrgaste zu fihren (s. Bild 21). Auf diese Weise wer-
den Konflikte zwischen Fuligdngern und Radfahrern im Zugangsbereich der Haltestelle mini-
miert. Dies gilt insbesondere in den Fallen, wo es hinter dem Wartebereich keinen ausreichenden
Platz fir einen Rad- und einen Gehweg gibt.

Um wirksam zu verhindern, dass wartende Fahrgaste auf dem Radweg stehen, ist zwischen
Wartebereich und Radweg eine Kante mit einem Niveauunterschied von 3 cm herzustellen’. Die
Kante sollte dabei einen farblichen Kontrast zu den umgebenden Materialien aufweisen, um
Sturzgefahren auszuschliel3en.

Bild 21: Radverkehrsfihrung an der Strallenbahn-
haltestelle Kantstral3e (Beesener Stral3e)

7.  Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn

Entsprechend der Ausfilhrungen in der ERA 2010 wird bei weniger frequentierten StraRen eine
Fuhrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn empfohlen (vgl.
ERA 2010, S. 18 ff.). Sofern in den betreffenden Stralen Tempo-50 gilt, wird dies bis zu einer
Verkehrsstarke von ca. 400 Kfz in der Spitzenstunde empfohlen. In Tempo-30-Zonen sollte der
Radverkehr generell auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Hintergrund fur diese Empfehlungen ist die Erkenntnis, dass Radfahrer in den o. g. Verkehrssitu-
ationen auf der Fahrbahn weniger unfallgeféahrdet sind als auf Radverkehrsanlagen, bei denen es
die bekannten Gefahrdungspotenziale an Knotenpunkten gibt. Dies gilt insbesondere fiir die in
Tempo-30-Zonen haufig anzutreffenden Situationen mit Parken am Fahrbahnrand, wo die Sicht-
verhéltnisse zu eventuellen Radverkehrsanlagen hinter den parkenden Fahrzeugen erheblich
eingeschrankt waren.

’ Diese Ldsung ist mit den Behindertenbeauftragten der Stadt Halle (Saale) abgestimmt.
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Da es im Stadtgebiet Halle (Saale) eine Reihe von StraRen gibt, bei denen trotz hoherer Kfz-
Verkehrsstarken und/oder Stralenbahngleisen insbesondere aus Platzgrinden keine Radver-
kehrsanlagen realisiert werden kénnen, muss auch hier eine Fuhrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn akzeptiert werden. In Hinsicht auf die Verkehrssicherheit der Radfahrer ist hier zu pri-
fen, ob eine Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h umsetzbar ist.

Generell sollte auch die Moglichkeit der Ausweisung von FahrradstralBen geprift werden. Dies
gilt insbesondere fir NebenstralRen, in denen der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist
oder dies nach Ausweisung einer Fahrradstraf3e zu erwarten ist.

Bei einer Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist ein mdglichst fahrradfreundlicher Belag,
d. h. eine Fahrbahnoberflache mit einem maoglichst geringen Rollwiderstand, herzustellen. Wie
bereits mehrfach erwahnt, ist hier Asphalt das zu bevorzugende Oberflachenmaterial (s. Bilder 22
und 23).

Bild 22: Asphaltoberflache im 6stlichen Miuhlweg Bild 23: Asphaltoberflache mit StraRenbahngleisen
Im Steinweg

Sofern gestalterische Griinde gegen den Einsatz von Asphalt sprechen, sind mdglichst ebene
Pflasterbelage zu verwenden. Zu bevorzugen ist dabei Betonsteinpflaster, welches quer zur
Fahrtrichtung verlegt wird (s. Bilder 24 und 25). Soll Natursteinpflaster zum Einsatz kommen, sind
moglichst geschnittene Steine zu verwenden. Ungeschnittenes Natursteinpflaster ist aufgrund zu
schlechter Befahrbarkeit zu vermeiden.

Bild 25: Pflasterbelag mi
in der SchmeerstralRe

Bild 24: Pflasterbelag in der GroRen MarkerstralRe t traBenbhnIelsn

Sofern von Seiten des Denkmalschutzes die Verwendung bzw. der Wiedereinbau von Natur-
steinpflaster gewunscht wird, sollten Kompromissldsungen angestrebt werden, bei denen auch
die Interessen des Radverkehrs hinreichend berlcksichtigt werden. Ein solcher Kompromiss
kénnte so aussehen, dass die historischen Belage lediglich im Gehweg- und Fahrbahnrandbe-
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reich (ggf. bis zu einem Meter Uber die Parkstreifenbreite hinaus) hergestellt werden, im Fahrbe-
reich jedoch ebenere und somit besser befahrbare Oberflachenmaterialien zur Anwendung
kommen (s. Bild 26).

Bild 26: Kompromisslésung aus Asphalt- und
Pflasterbelag (Berlin-Neukdlln, Mahlower StralRe)

8. Wegeim Aufdenbereich / Parkanlagen etc.

Wenn Wege im Aul3enbereich oder in Parkanlagen fur den Radverkehr von Bedeutung sind, ist
auch hier eine méglichst gute Befahrbarkeit zu gewéhrleisten®. Dies gilt insbesondere dann,
wenn die Wege Teil von wichtigen Radverkehrsverbindungen sind (vgl. Hauptnetz des Radver-
kehrs entsprechend der Radverkehrskonzeption der Stadt Halle®). Um auch bei N&sse einen
moglichst guten Fahrkomfort zu gewahrleisten, ist bei den betreffenden Wegen eine gebundene
Befestigung mit ausreichender Entwéasserung der Oberflache anzustreben.

Sowohl aus Grinden der Befahrbarkeit (u. a. auch fir Skater) als auch der Unterhaltungskosten
ist auch hier einer Ausfiihrung in Asphalt der Vorzug zu geben'. Sofern sich Baume in der Nahe
des Weges befinden oder geplant sind, ist der Wurzeldruck dieser Baume zu beachten (insbe-
sondere bei Pappeln). Gegebenenfalls sind bauliche Wurzelsperren mit vorzusehen.

In Fallen, wo die betreffenden Wege sehr stark sowohl von Ful3gangern als auch von Radfahrern
frequentiert werden, sollte auch eine Trennung beider Verkehrsarten in Erwagung gezogen wer-
den (z. B. in innenstadtnahen Erholungsbereichen).

® Nach der Benutzungssatzung fir 6ffentliche Anlagen, Spielplatze und Griinanlagen der Stadt Halle
(Saale) diurfen grundsatzlich alle Wege im AulRenbereich oder in Parkanlagen mit dem Fahrrad befahren
werden. Radfahrer haben sich dabei so zu verhalten, dass kein anderer geschadigt, gefahrdet oder mehr
als nach den Umsténden unvermeidbar behindert oder beldstigt wird.

° Diese ist zu finden unter www.radverkehr.halle.de, Rubrik: ,Radverkehrskonzeption der Stadt Halle®).

19 Zwar kosten asphaltierte Oberflachen bei der Herstellung mehr als sandgeschlammte Schotterdecken, in
Hinsicht auf die notwendige Unterhaltung der Wege werden diese Mehrkosten aber wieder kompensiert.

16



http://www.radverkehr.halle.de/

Bild 27: Weg mit Asphaltoberflache im Griinzug
Weinbergwiesen

Sofern in bestimmten Bereichen Aspekte des Naturschutzes oder des Denkmalschutzes gegen
eine gebundene Wegebefestigung sprechen, sind die Wege mit einer moglichst festen und fein-
kornigen sandgeschlammten Schotterdecke herzustellen (z. B. in Naturschutzgebieten oder his-
torischen Parkanlagen). Dabei ist zu beachten, dass Wege mit einer sandgeschlammten Schot-
terdecke im Vergleich zu gebundenen Wegebefestigungen einen héheren Unterhaltungsaufwand
erfordern. In Abschnitten mit starkerem Gefalle kann es zudem zu Auswaschungen durch Re-
genwasser kommen, was ggf. Sonderldsungen in Form anderer Befestigungsarten erfordert.

Der Oberbau von Wegen mit sandgeschlammter Schotterdecken ist mit der erforderlichen Trag-
fahigkeit nach RStO 12, filterstabil und mit ausreichender Planumsentwasserung herzustellen.
Dadurch werden spéater notwendige Instandhaltungsarbeiten minimiert. Wichtig ist sicherzustel-
len, dass Radwege in ungebundener Bauweise nicht von Kfz (z. B. landwirtschaftliche Fahrzeu-
ge) befahren werden.

Bild 28: Weg mit Schotterdecke im Griinzug
Weinbergwiesen
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