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Vorwort

Mit jedem Weg, den wir in unserem Alltag zu Ful§ oder mit
dem Rad zurlicklegen, leisten wir nicht nur einen wertvollen
Beitrag fur unser Klima, sondern tun auch uns selbst etwas
Gutes. Bewegung an der frischen Luft ist gesund, Rad fahren
und zu Full gehen machen uns flexibel und die aktive
Mobilitat ist oft auch das schnellste Mittel, um von A nach B
zu kommen. Wir alle kdnnen so unkompliziert und umwelt-
freundlich unterwegs sein und sparen uns dabei zudem
eines: lastiges Parkplatz-Suchen und Staus, in denen wir oft
wertvolle Zeit verlieren. Naturlich winschen wir uns eine fl&-
chendeckende und speziell dafir vorgesehene Infrastruktur,
um sicher und zlgig voranzukommen. Doch leider ist es
vielerorts nicht ganz einfach im bestehenden Strallenraum
Radinfrastruktur zu errichten. Sie als Vertreterinnen und
Vertreter der Gemeinden trifft hier die Aufgabe, fir alle be-
troffenen Parteien wie Autofahrerinnen, Radfahrerinnen,
Spaziergangerlnnen, Anwohnerinnen oder Anliegerinnen
ein ausgewogenes Maf3 an Straflenraum zur Verfigung zu
stellen. Genau dieser Raum stellt allerdings insbesondere in
bestehenden Siedlungen und Ortszentren oft die grofite
Einschrankung dar.
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Quelle: © www.charakterphotos | Philipp Monihart

Naturlich gibt es, trotz aller unterschiedlichen Interessen, eine
Vielzahl an Moglichkeiten, um Rad fahren und zu Ful8 gehen
durch verbesserte Infrastruktur attraktiver zu machen. Was
es hierbei zu beachten gilt oder auch Beispiele aus anderen
Gemeinden und Landern sollen Sie, die Verantwortlichen in
den Gemeinden, bei lhren Aufgaben und Uberlegungen
unterstitzen. In diesem Leitfaden finden Sie Informationen
und Hilfestellungen rund um die technischen und recht-
lichen Grundlagen der Radverkehrsplanung sowie eine
Sammlung innovativer MalBnahmen zur einfachen und
kostengiinstigen Steigerung der Attraktivitat und Sicherheit
fur Radfahrerinnen und FulRgéngerinnen.

Gutes Gelingen und viel Erfolg

Ludwig Schleritzko
Landesrat



Einleitung

Das Land Niederosterreich mdchte bis 2030 die Zahl der Alltags-
wege, die mit dem Fahrrad oder zu Ful3 zurlickgelegt werden,
verdoppeln. Dies erfordert vor allem eine fur das Radfahren
optimale Infrastruktur, um sicher und ztigig voranzukommen.

Der vorliegende Leitfaden dient als Information und Hilfe-
stellung fur niederdsterreichische Gemeinden, Planerinnen
und alle Personen, die sich fir das Thema Radverkehr interes-
sieren, und zeigt die technischen und rechtlichen Grund-
lagen der Radverkehrsplanung auf.

Der Grof3teil der Radinfrastruktur wird im bestehenden
Straenraum errichtet. Radwege werden dabei oft als einzige
Maoglichkeit gesehen, um den Radverkehr zu foérdern.
Zahlreiche Nutzungsanspriiche an den Strallenraum (Rad-,
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Kfz- und FuBBgéngerverkehr, Aufenthaltsfunktion etc) und
schmale StraBenquerschnitte lassen die Errichtung eines

Radweges jedoch oftmals nicht zu.

Einen wesentlichen Bestandteil dieses Leitfadens bildet aus
diesem Grund auch die Vorstellung innovativer MaBnahmen,
die einfach und kostengunstig die Attraktivitat und Sicher-
heit des Radverkehrs erhéhen sollen. Eine umfangreiche Vor-
lagensammlung, welche laufend erweitert wird, bietet den
Anwenderlnnen des Leitfadens die Maoglichkeit situativ
geeignete MaBnahmen auszuwahlen.

Aufgrund des groBen Umfangs der moglichen MaBnahmen
ist dieser Teil des Leitfadens ausschliefflich im Internet unter
www.noe.gv.at/noe/Verkehrsberatung.html abrufbar.

3
]
2
3
8
g
3
2
s

&
&
S
S
°
@
3

E]
<]




Leitfaden | Férderung des Radverkehrs

Empfehlungen fur einen sicheren
und komfortablen Radverkehr

Eine gute Radverkehrsplanung bertcksichtigt die speziellen
Anforderungen und Beddrfnisse von Radfahrenden. Da sie
ihre Korperkraft zur Fortbewegung einsetzen, reagieren sie
sensibel auf Steigungen, Halte und Umwege.

Das Ziel der Radverkehrsplanung ist ein flichendeckendes
Radverkehrsnetz, das ein sicheres und zlgiges Vorankom-
men mit dem Fahrrad im Alltag ermoglicht.

Die wichtigsten Anforderungen und Bedurfnisse des Alltags-
radverkehrs hinsichtlich Verkehrssicherheit und Komfort sind
in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Grundlegende Bediirfnisse und Anforderungen
des Radverkehrs /2/ - eigene Bearbeitung

Nachfolgend werden die wichtigsten technischen Grund-
lagen fur die Planung einer sicheren und komfortablen Rad-
infrastruktur vorgestellt, weiterfihrende Informationen sind
in der RVS ,Radverkehr” /2/ enthalten:

Geschwindigkeit:

Zur Gewsdhrleistung eines hohen Fahrkomforts sollte ein
gleichbleibendes Geschwindigkeitsniveau von zumindest
20 km/h fir den Radverkehr ermaglicht werden.

Bei Neuplanungen ist eine Projektierungsgeschwindigkeit
von 25 km/h anzustreben, bei Geféllestrecken ca. 30 bis
40 km/h. Trassierungselemente wie Radien, Kuppen, Wannen
etc. fur den Verlauf der Radfahranlage sind entsprechend
darauf abzustimmen.

Anforderungen und Bediirfnisse

Kriterium

Anforderung

Trassierungsparameter entsprechend der Wunschgeschwindigkeit

Verkehrssicherheit

sichere und eindeutige Fihrung an Knotenpunkten

ausreichende Sichtverhdltnisse bei Grundsttickszufahrten und Knoten

geringes Sturzrisiko

ausreichend Abstand zum flieBenden und ruhenden Verkehr

maoglichst wenig Halte an Kreuzungen (z.B. durch Bevorrangung)

Qualitat und Komfort

direkte Befahrbarkeit aller Kreuzungsrelationen

geringe Behinderung durch andere Verkehrsteilnehmerlnnen

Uberholmaglichkeit anderer Radfahrender

Minimierung von Umwegen

Minimierung von Steigungsstrecken




Abbildung 1:
Verkehrs- und Licht-
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raum von einem
bzw. zwei Radfah-
renden auf gerader
Strecke (alle MaBe 0,25 025
in [m]) /2/

Trassierungsparameter:

Bei Kurvenfahrten hangt die mogliche Fahrgeschwindigkeit
vom Kurvenradius ab, Radien unter 8 m sollen nur in Aus-
nahmefdllen angeordnet werden. Um eine problemlose
Befahrbarkeit der Kurve sicherzustellen, kénnen bei kleinen
Radien Kurvenverbreiterungen erforderlich sein.

Steigungen stellen fur Alltagsradfahrerinnen eine wesent-
liche Einbuf3e hinsichtlich Reisezeit und Komfort dar, weshalb
Steigungen von mehr als 3% Uber ldngere Streckenab-
schnitte vermieden werden sollen. Auf kurzer Strecke sind
auch groRere Steigungen von bis zu 12 % zuldssig.

Sichtweiten:

Je schneller Radfahrende unterwegs sind, desto mehr Sicht-
weite und Anhalteweg benétigen sie, um vor einem Hinder-
nis rechtzeitig stehenbleiben zu kdnnen. Der Zusammen-
hang zwischen Fahrgeschwindigkeit von Radfahrenden und
Anhaltesichtweite bzw. -weg ist in Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2: Zusammenhang zwischen Fahrgeschwindigkeit,
erforderlicher Anhaltesichtweite und Anhalteweg /2/ -
eigene Bearbeitung

Fahrgeschwindigkeit erforderliche Anhalte-
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sichtweite/Anhalteweg [m]
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Licht- und Verkehrsraum des Radverkehrs:

Der Verkehrsraum dient der Fortbewegung der Radfahren-
den und ist von allen Hindernissen freizuhalten.

Der zusatzliche Lichtraum von je 0,25 m bietet die entspre-
chenden Sicherheitsabstdnde zu festen Hindernissen — Be-
wuchs, Verkehrszeichen, vertikale Leiteinrichtungen und
Ahnliches diirfen jedoch hineinragen. Die Mindestabmes-
sungen des Licht- und Verkehrsraumes sind in Abbildung 1
ersichtlich /2/.

Beriicksichtigung von E-Bikes in der Planung:
Elektrofahrrader ergdnzen die eigene Muskelkraft mit der
Kraft eines Elektromotors. Dadurch kénnen Radfahrende
nicht nur schwere Lasten im Alltag transportieren, sondern
auch mihelos lange oder higelige Strecken gut bewaltigen.
E-Bikes erschliefen das Verkehrsmittel Fahrrad somit fir eine
immer gréRer werdende neue Nutzergruppe, die sich mit bis
zu 25 km/h auf frejen Strecken fortbewegt.

Mit zunehmender Anzahl von E-Bikes im Strallenverkehr
nimmt das Geschwindigkeitsniveau zu, damit aber auch die
Inhomogenitdt der Geschwindigkeiten beim Verkehrsmittel
Fahrrad. Dies kann groRere Sichtweiten bei Kreuzungen und
Querungsstellen sowie grélere Kurvenradien erforderlich
machen. Diese Aspekte sind daher bei der Planung der Rad-
infrastruktur zu berticksichtigen /27/.
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Bauliche und rechtliche Ma3inahmen
fur den Radverkehr

Eine gute und sichere Radverkehrsinfrastruktur ist eine
wesentliche Voraussetzung fir die Attraktivierung des Rad-
verkehrs. Fur die Planung stehen zahlreiche Elemente (z.B.
Radweg, Mehrzweckstreifen) zur Verfligung, die anschlie-
Bend detailliert beschrieben sind.

Auch die StralBenverkehrsordnung (StVO) /1/, die die allge-
mein glltigen Verkehrsregeln und -vorschriften festschreibt,
bietet zahlreiche rechtliche Moglichkeiten zur Férderung des
Radverkehrs.

Zu beachten ist aber, dass bei vielen rechtlichen MalBnahmen
die Notwendigkeit durch die Verkehrsbehorde festgestellt
werden muss und die Vor- und Nachteile abzuwéagen sind.

Eine Ubersicht tiber die Radverkehrsanlagen und rechtlichen

Bestimmungen ist in Tabelle 4 dargestellt.

3.1 FUHRUNGSFORMEN UND
DIMENSIONIERUNG VON
RADVERKEHRSANLAGEN

In diesem Kapitel finden Sie die wichtigsten Planungsgrund-
lagen fur die Radinfrastruktur. Fir die Radverkehrsplanung in
Osterreich stellt die RVS 03.02.13 ,Radverkehr” /2/ den aktuel-
len Stand der Technik dar, dartber hinaus werden im Leit-
faden auch Erkenntnisse und Empfehlungen aus dem In- und
Ausland bertcksichtigt. Zu beachten ist, dass sich der Anwen-
dungsbereich der RVS 03.02.13 /2/ nur auf Neu- und Umpla-
nung von Radverkehrsanlagen bezieht. Die Richtlinie kann
auf der Homepage der FSV (Forschungsgesellschaft Stral3e —
Schiene — Verkehr) unter http://www.fsv.at gratis herunter-
geladen werden.

Folgende Grundsatze sind bei der Radverkehrsplanung unter
anderem zu beachten:

Radverkehrsplanung ist Angebotsplanung
Ricksichtnahme auf den FuBRgangerverkehr
Durchgéngigkeit

Erforderliche Sichtweiten mussen vorhanden sein

Keine Kombination von Mindestbreiten

Problembereiche nicht ausklammern

Besser keine als eine schlechte Radverkehrsanlage

Fiihrungsformen des Radverkehrs

Der Radverkehr kann gemeinsam oder getrennt vom Kfz-
Verkehr geftihrt werden.

Im Mischprinzip teilen sich Radfahrende und Kfz dieselbe
Fahrflache, beim Mischprinzip mit radfahrfreundlichen Mal3-
nahmen bieten bauliche Elemente zusatzliche Sicherheit. Das
Trennprinzip stellt Radfahrenden abseits anderer Verkehrs-
arten eigene Verkehrsflaichen zur Verfligung (s. Tabelle 3).

Hierarchische Einteilung von

Radverkehrsnetzen

Je nach ihrer Bedeutung werden folgende Radverkehrs-

anlagen unterschieden:

1. Radschnellverbindungen: Sie bieten eine hochrangige
Verbindung wichtiger Quell- und Zielpunkte tber groBere
Entfernungen und werden grundsatzlich getrennt vom
Kfz-Verkehr und FuBBgangerverkehr gefihrt.

2. Hauptradrouten: Sie verbinden ebenfalls wichtige
Quell- und Zielpunkte des Radverkehrs direkt miteinander
und erstrecken sich Giber mehrere Stadtteile bzw.
Gemeinden.

Als Fiihrungsform kommt primar das Trennprinzip in
Frage, im untergeordneten StralBennetz auch gemeinsam
mit dem Kfz-Verkehr.
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Tabelle 3: Fihrungsformen des Radverkehrs

Fiihrungsformen des Radverkehrs

Trennprinzip Mischprinzip mit radfahrfreundlichen MaBnahmen Mischprinzip
- Radweg — Mehrzweckstreifen
- Geh- und Radweg - Radfahren gegen die Einbahn
— Radfahrstreifen - Fahrradstralle
- Begegnungszone

— Fahrstreifen fur Radverkehr und OV

- fahrradfreundliche Stralse

— Sharrows

Kriterien

Kfz-Verkehrsstarke, hdchstzuldssige Geschwindigkeit, Schwerverkehr, Platzverhaltnisse,
Kreuzungssituation, ruhender Verkehr

3. Verbindungs- und Sammelrouten: Sie verbinden Wahl der Radfahranlage
Hauptradrouten untereinander oder Quell- und Ziel- Fur die Wahl einer Radfahranlage sind unter anderem die
punkte mit Hauptradrouten. Dartber hinaus tben Kriterien Hierarchie, hochstzuldssige Geschwindigkeit, Kfz-
sie eine Sammelfunktion bei der ErschlieBung kleinerer Verkehrsaufkommen sowie Platzverhéltnisse und Kreuzungs-
Gebiete aus. Als Fiihrungsform kommen sowohl das situationen maf3geblich.

Trenn- als auch das Mischprinzip in Frage.

4. FlachenerschlieBung: Fur ein engmaschiges und Abbildung 2 zeigt die Einsatzbereiche der unterschiedlichen
gut verbundenes Radverkehrsnetz werden auch Fuhrungsformen der Radfahranlagen auf Hauptradrouten,
Siedlungsstrallen bzw. StraRen mit geringem Verkehr Verbindungs- und Sammelrouten in Abhdngigkeit von
eingebunden. Verkehrsstarke und Geschwindigkeit. Fazit: Je mehr Verkehr

DTV [Kfz/24h]
20.000
Hauptradrouten
15.000 + *,
...-k.'
10.000 4 "‘-._~ Radweg

Abbildung 2: Einsatzgrenzen der
unterschiedlichen Flihrungsformen von

"'-..,Radfahrstre'rren°"'~-.
*r,, Oder Radweg ",

Radfahranlagen auf Hauptradrouten, 5.000 + *
Verbindungs- und Sammelrouten in o, :
Abhéngigkeit von Verkehrsstéarke und Mehrzweckstreifen : :
Geschwindigkeit (punktierte Linien 1-008 T Mischverkehr ot
stellen Ubergangsbereiche dar) /2/ 0 10 20 30 40 50 60 70 80

Wz [km/h]



Leitfaden | Férderung des Radverkehrs

DTV [Kfz/24h]
20.000 Flachenerschliefung
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bereiche dar) /2/ 0 ; ; H ; ) ) . ' L
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und je hoher die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, desto
eher sollten Rad- und Kfz-Verkehr getrennt werden.

Die Einsatzgrenzen der unterschiedlichen Fihrungsformen
von Radfahranlagen fir die FlachenerschlieBung sind in
Abbildung 3 zu sehen. Hier kénnen auch bei hdéherem
Kfz-Aufkommen und hdheren Geschwindigkeiten Rad- und
Kfz-Verkehr gemischt werden.

Folgende Kriterien sind dartiber hinaus zu bertcksichtigen:
Schwerverkehr: Ab 100 Lkw oder Bussen pro Stunde ist der
Einsatz des Trennprinzips zu bevorzugen, um Radfahrende
insbesondere bei Uberhol- und Abbiegevorgangen von Lkw
gut zu schitzen.

Flachenverfiigbarkeit: Nur ausreichend breit dimensio-
nierte Radverkehrsanlagen ermoglichen eine komfortable
und sichere Fahrt. Hier wird gepriift, ob die Anlage beziiglich
ihrer Breite den Anforderungen der anzustrebenden Ausbau-
stufe (vgl. nachfolgende Ausflihrungen) entspricht.

Steht keine ausreichende Breite zur Verfigung, kénnen mog-
licherweise durch Anderung bzw. Entfall von Stellplatzen,
Fahrstreifen, Griinflichen etc. ausreichende Flachen geschaf-
fen werden.

Parken: Ein- und Ausparkvorgdnge, besonders bei schrag
oder senkrecht parkenden Fahrzeugen, gefdhrden Radfah-

rende, da hier oftmals unzureichende Sichten bestehen. Auch

eine grole Anzahl von Parkvorgangen und haufiger Liefer-
verkehr spricht fir eine getrennte Flihrung des Radverkehrs.
Je mehr Parkvorgdnge und Liefertatigkeiten in einem StraBen-
abschnitt stattfinden, desto eher empfiehlt sich eine getrennte
Fihrung des Radverkehrs.

Knotenpunkte: Kreuzungspunkte mit dem Kfz-Verkehr stel-
len potenzielle Gefahrenstellen fur Radfahrende dar. Je mehr
Kreuzungspunkte pro Kilometer bzw. je hoher die Anzahl der
ab- oder einbiegenden Fahrzeuge, umso eher werden Rad-
fahrstreifen anstelle von Radwegen empfohlen.

Ausfihrliche Beschreibungen und Empfehlungen zur Gestal-
tung von Kreuzungsbereichen finden Sie in Kapitel 3.3.

Dimensionierung von Radfahranlagen

Die Dimensionierung der einzelnen Radfahranlagen (Rad-
weg, Geh- und Radweg, Radfahrstreifen und Mehrzweckstrei-
fen) erfolgt gemal’ der RVS ,Radverkehr” /2/in zwei Schritten:

Im ersten Schritt wird die Ausbaustufe entsprechend der ge-
gebenen Routenhierarchie (vgl. S. 8) und der zu erwartenden
Radverkehrsstarke ermittelt.

Es werden dabei vier Ausbaustufen (A, B, C und D) unterschie-
den, wobei die Stufen A und B fur Radschnellverbindungen
und Hauptrouten, die Stufen C und D fur Verbindungs- und
Sammelrouten vorgesehen sind. Die jeweilige Ausbaustufe
gibt dann eine entsprechende Breite vor.



Im zweiten Schritt wird die erforderliche Gesamtbreite der
Radfahranlage ermittelt, die sich aus der Grundbreite und
dem Schutzstreifen zusammensetzt. Ein entsprechender
Lichtraum muss noch zuséatzlich berUcksichtigt werden. Die
erforderliche Gesamtbreite der einzelnen Radfahranlagen ist
bei der detaillierten Beschreibung der einzelnen Radfahranla-
gen in den nachfolgenden Kapiteln angefthrt. Grundsétzlich
gilt: Je mehr die einzelnen Verkehrsarten voneinander ge-
trennt werden sollen, desto gréRer ist der Platzbedarf. Vor
allem in bestehenden Ortsgebieten entscheidet daher auch
die vorgegebene Stralenraumbreite die mogliche Radfahr-

anlage mit.

Bei der Dimensionierung der Radverkehrsanlage sind auch
die gegebenen Langsneigungen zu berlcksichtigen. Durch
seitliche Ausgleichsbewegungen Radfahrender bei Steigun-
gen oder hohen Fahrgeschwindigkeiten bei Gefallestrecken
sind diese Abschnitte breiter auszufiihren.

Sind keine ausreichenden Platzverhdltnisse fur beidseitige
Radverkehrsanlagen gegeben, sollte die Radverkehrsanlage
bergauf angelegt werden, da der Geschwindigkeitsunter-
schied zum Kfz-Verkehr beim Bergabfahren geringer ist.

Bei ausreichenden Platzverhdltnissen kann gegebenenfalls
die Anlage einer asymmetrischen Querschnittsaufteilung
(breitere Radverkehrsanlage bergauf) zielfiihrend sein.

Bodenmarkierungen

Bodenmarkierungen kénnen als Flachen- (z.B. Sperrflachen)
und Langsmarkierungen (z.B. Leitlinien) sowie punktuell
aufgebracht werden (z.B. Piktogramme). Sie haben generell
einen sehr grollen Einfluss auf die Wahl der Fahrlinie aller Ver-
kehrsteilnehmerlnnen.

Langsmarkierungen: Langsmarkierungen befinden sich im
direkten Blickfeld der Kfz-Lenkerinnen und werden daher
intuitiv. ohne direkte Blickzuwendung wahrgenommen.
Durch diese Bodenmarkierungen kommt es aber zu einer
starren Zuteilung der einzelnen Verkehrsflachen auf die Ver-
kehrsarten. Bei sehr schmalen Radfahr- oder Mehrzweckstrei-
fen wird dadurch oft sehr knapp an den Radfahrenden vor-
beigefahren. Missen Radfahrende ihren Fahrstreifen plotzlich
verlassen (beispielsweise, um einer gedffneten Autotir aus-
zuweichen) und auf den Kfz-Fahrstreifen ausweichen, kann es

zu gefédhrlichen Situationen kommen.
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Piktogramme: Radpiktogramme werden zur Kennzeich-
nung von Radfahranlagen und Radfahren gegen die Einbahn
verwendet.

Sharrows hingegen kénnen im Mischverkehr eingesetzt
werden, sie ersetzen aber keine Radfahranlage. Folgende
Wirkungen kdnnen erzielt werden:

m Hinweis auf Radverkehr auf der Fahrbahn
m Vorgabe der Fahrlinie des Radverkehrs und damit
Sicherstellen eines ausreichenden Seitenabstandes zu
parkenden Kfz zur Vermeidung von ,Dooring"-Unféllen
m Hinweis auf empfohlene Fahrrelationen an Kreuzungen
m Hinweis auf Routen fir den Radverkehr an Stellen, die

von den Fahrrelationen des Kfz-Verkehrs abweichen

Durch die richtige Situierung von Sharrows (ca. 1,0 m vom
Randstein entfernt) kann die Verkehrssicherheit erhéht werden
/8/ und /24/. Untersuchungen zeigen auch, dass durch Rad-
piktogramme auf der Fahrbahn weniger Kraftfahrzeuge
Radfahrende Uberholen und sich die Geschwindigkeiten der
Kfz leicht reduzieren.

Einfarbung von Radverkehrsanlagen: Eingefarbte Radver-
kehrsanlagen heben sich optisch gut hervor und sind daher
fur konflikttrachtige Abschnitte bzw. Problembereiche (z.B. Ein-
mindungen, hoher Parkdruck oder Engstellen) gut geeignet.

3.2 RADINFRASTRUKTUR IM
ORTSGEBIET - STRECKENBEREICH

Die Tabelle 4 zeigt einen Uberblick Gber die wichtigsten
Radverkehrsfihrungen mit Angaben zu Einsatzbereichen
und -kriterien. Die darin angefthrten Angaben zu Verkehrs-
starken stellen lediglich Richtgréfen dar. In den nachfolgen-
den Kapiteln werden diese detailliert beschrieben.

Quelle: RVS 03.02.13, Ausgabe April 2022



Quelle: RVS 03.02.13, Ausgabe April 2022 - eigene Bearbeitung

Quelle: RVS 03.02.13, Ausgabe April 2022 - eigene Bearbeitung
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Tabelle 4: Ubersicht tiber die wichtigsten MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs

Bauliche und rechtliche Moglichkeiten zur Férderung des Radverkehrs - Teil |

I Q
Stockerau A H
1 a Fahrradstrae mnﬁm
Geh-und Mehrzweck- Radfahren gegen
MaBnahme Mischverkehr Radweg Radweg Radfahrstreifen streifen FahrradstraBe  die Einbahn
rechtliche Bestimmung ~ §53Z17a §521it.b 716 §521itbZ17a/b - - §53726 §52lit.a Z2 mit
StVO 1960 §53727 §53728a/b Zusatztafel
Anwendungsbereich Haupt-*, wichtige Rad- Radrouten Haupt- und Haupt-, Sammel-  Sammel- und Sammel- und
Sammel- und routen entlang entlang von SammelstraBen  und Anlieger- AnliegerstraBen  Anliegerstralen
AnliegerstraBen  von Hauptver- Hauptverkehrs- stral3en
kehrsstralen straen

Tempolimit [km/h] 50 - - 30-50 30-50 30 30-50
Kfz-Verkehr erlaubt ja nein nein ja ja ja ja
Durchfahrt Kfz-Verkehr ja - - ja ja nein ja
erlaubt
Eignung fiir hohes nein ja nein ja ja ja ja
Radverkehrsaufkommen
Kfz-Verkehr (DTV) [Kfz/24] Abbildung2&3 - - Abbildung 2 &3 Abbildung2&3  <2.500 <6.000
Anzahl FuBgéngerlnnen - 0 <300 0 0 kKA. 0
[FG/24 h]
Schwerverkehr [Lkw/24] <500 - - <1.000 <800 <100 <250
Zustandigkeiten Bezirksverwal- - - Bezirksverwal- Bezirksverwal- - Bezirksverwal-
Landesstrae tungsbehorde tungsbehorde tungsbehorde tungsbehorde
Zustandigkeiten Bezirksverwal- Bezirksverwal- Bezirksverwal- Gemeinde Gemeinde Gemeinde Bezirksverwal-
Gemeindestrafle tungsbehorde tungsbehorde tungsbehorde tungsbehorde

* in Abhédngigkeit von der Geschwindigkeit sowie von der Kfz- und Lkw-Verkehrsstéarke

Bauliche und rechtliche Méglichkeiten zur Forderung des Radverkehrs — Teil Il

®» &

ausgenommen

12

Begegnungs- Geschwindigkeits- Ge-/Verbote fiir
MaBnahme zone Wohnstra3e SchulstraBe FuBgdngerzone beschrankung Kfz-Verkehr Sackgasse
rechtliche Bestimmung §53 79 §53 79 §53 Z26a §5379a §52lit.aZ10a §52lit.b Z15 §53711
StVO 1960 §76d §52lit.aZl1a §52 lit.a Z3a/b
Anwendungsbereich Platze, Orts- AnliegerstraBen Schulumfeld Ortszentren oder Haupt-, Haupt-, Sammel-  Sammel- und
zentren oder EinkaufsstraBen ~ Sammel- und und Anlieger- Anliegerstral3en
Einkaufsstral3en Anliegerstra3en stralen
Tempolimit [km/h] 20 (30) Schritt- Schritt- Schritt- 30 allgemeine allgemeine
geschwindigkeit geschwindigkeit geschwindigkeit Geschwindigkeits- Geschwindigkeits-
beschrankung beschrankung
Kfz-Verkehr erlaubt ja eingeschrankt  eingeschrankt  nein ja eingeschrankt eingeschrankt
Durchfahrt Kfz-Verkehr ja nein temporar nein ja nein nein
erlaubt
Eignung fiir hohes ja nein nein nein ja ja ja
Radverkehrsaufkommen
Kfz-Verkehr (DTV) [Kfz/24] <10.000 k.A. k.A. 0 <10.000 k.A. k.A.
Schwerverkehr [Lkw/24] <500 k.A. k.A. 0 (ausgenommen <250 k.A. k.A.
Lieferverkehr)
Zustandigkeiten Bezirksverwal- - - - Bezirksverwaltungs- Bezirksverwal- Bezirksverwal-
Landesstrae tungsbehorde behorde tungsbehorde tungsbehorde
Zustandigkeiten Gemeinde Gemeinde Bezirksverwal-  Gemeinde Gemeinde Bezirksverwal- Gemeinde
Gemeindestrafle tungsbehorde tungsbehorde

12



Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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3.21  Mischverkehr

Einsatzbereich:

Radfahren im Mischverkehr stellt insbesondere im unter-
geordneten Verkehrsnetz eine geeignete Fihrungsform dar.
Eine gute Gestaltung des StralBenraums, die die Bedirfnisse
der Radfahrenden bertcksichtigt, macht das Radfahren im
Mischverkehr entsprechend attraktiver.

Vor- und Nachteile:

Untersuchungen /7/ zeigen, dass insbesondere im Kreu-
zungsbereich die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr
bei entsprechender Ausfihrung sicherer ist als die getrennte
Fihrung auf Radwegen.

Durch die Landes- und Gemeindestrallen steht ein dichtes
Strallennetz zur Verfligung.

Nachteil ist, dass manche Radfahrende den Mischverkehr als
subjektiv geféhrlich empfinden (was durch objektive Daten
jedoch nicht bestatigt werden kann).

Hinweise zur Umsetzung:

m Gestaltung von Ortsdurchfahrten zur Attraktivierung des
Radverkehrs (s. auch: https://www.noe.gv.at/noe/
Heft_28_Verkehrsberuhigung_VI.pdf)

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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B Geschwindigkeitsreduzierende MaSnahmen

(z.B. Fahrbahnverschwenkung, Fahrbahnteiler)

stellen einen wesentlichen Baustein zur Schaffung
einer radfahrfreundlichen Infrastruktur dar.

Wenn aufgrund unzureichender Flachenverfligbarkeit
die Errichtung eines Radweges nicht moglich ist, kann
durch verkehrstechnische oder verkehrsrechtliche
MafBnahmen eine attraktive und sichere Radverkehrs-
fuhrung im Mischverkehr erreicht werden.

m Aufbringen von Piktogrammen (,Sharrows")



3%

Radweg mit
Benutzungspflicht

Radweg ohne
Benutzungspflicht

3.2.2 Radweg
Ein Radweg ist ein fir den Verkehr mit Fahrradern bestimmter

und als solcher gekennzeichneter Weg.

Sofern keine Sicherheitsbedenken bzw. negativen Auswirkun-
gen auf den Ubrigen Verkehr zu erwarten sind, kann die Be-
zirksverwaltungsbehorde die Benutzungspflicht aufheben.
Sie kann aufgehoben werden, wenn dies der Beschleunigung
des Radverkehrs dient. Mégliche Einbufen hinsichtlich Leis-
tungsfahigkeit und Verkehrssicherheit des Ubrigen Verkehrs
sind zu prifen. Fir die Aufhebung der Benutzungspflicht
spricht beispielsweise ein sehr schmaler Querschnitt der Rad-
verkehrsanlage oder ein hohes Unfallgeschehen auf dem
Radweg. Gegen eine Aufhebung sprechen zum Beispiel eine
mal3gebliche Einschrankung der Leistungsfahigkeit fur den
Kfz-Verkehr und eine groRe Anzahl an Lkw oder Bussen.

Tabelle 5: Gesamtbreiten (Grundbreite und Schutzstreifen)
von Radwegen je Ausbaustufe /2/ - eigene Bearbeitung
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Einsatzbereich:

Radwege sind baulich von Fahrbahn und Gehweg getrennt
(z.B.durch Borde, Park- oder Grunstreifen). Sie werden von Rad-
fahrenden subjektiv als sicher beurteilt, da sie baulich getrennt
vom Kfz-Verkehr und von FuBgangerlnnen gefiihrt werden.
Der Einsatzbereich von Radwegen ist in den Abbildungen 2
und 3 (fur Hauptradrouten bzw. FlachenerschlieSung) darge-
stellt. Kreuzungen sollten hier aber nur in gro3en Abstanden
vorkommen, ausreichend Platz und gute Sichtbeziehungen
aufweisen.

Vor- und Nachteile:

Radwege weisen eine hohe objektive und subjektive Sicher-
heit im Streckenbereich auf. Richtlinienkonform ausgefthrt
bieten sie Radfahrenden einen sehr hohen Komfort und eine
sehr gute Qualitat.

Gesamtbreiten je Ausbaustufe

Ausbaustufe Ausbaustufe Ausbaustufe Ausbaustufe
Lage B & [EI ﬁ
Einrichtungsradweg
neben Fahrbahn [V, < 50 km/h] 1,50 1,80 2,80 >3,10
neben Fahrbahn [v.y. > 50 km/h] 2,00 2,30 3,30 >3,60
neben Langsparkstreifen 1,75 2,05 3,05 >335
Zweirichtungsradweg
neben Fahrbahn [v,y < 50 km/h] | 2,50 3,10 3,80 >4,50
neben Fahrbahn [v,y > 50 km/h] 3,00 3,60 4,30 >500
neben Langsparkstreifen 2,75 3,35 4,05 >4,75

14



Leitfaden | Férderung des Radverkehrs

| P
Schutzstreifen | crundbraite Schutzstreifen ’ Grundbreite
I | i ; |

EE ; i/—l.ll:h'ﬂﬂm p---:-:———--——-:-—--—--:--u Lichtraum
H F T : -
/}/—Vemﬂumum : = Verkehrsraum
! 1
| i i :
i 1 ! i
I 1 ! I
i i ! i
I 1 ! I
I I ' ! 1
I i " i i
Y e L —'

JEI

A;

_/b

Abbildung 4: Beispiele fiir Querschnitte eines Einrichtungsradweges neben einem Fahrstreifen
bzw. eines Zweirichtungsradweges neben einem Langsparkstreifen /2/ - eigene Bearbeitung

Dimensionierung:

Radwege kdnnen als Ein- und Zweirichtungsradwege gefiihrt

werden:

m Einrichtungsradweg
Ein Radweg auf beiden Stral3enseiten erschlielSt Nutzun-
gen auf beiden Seiten und soll an beiden Straenseiten
richtungsgebunden angeordnet werden.
Radpiktogramme und Richtungspfeile in regelméaliigen
Abstéanden kennzeichnen die Radverkehrsflache bzw.
die Fahrtrichtung.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

m Zweirichtungsradweg
Zweirichtungsradwege machen dann Sinn, wenn sich
beispielsweise wichtige Quell- und Zielpunkte des
Radverkehrs nur auf einer Stral3enseite befinden oder die
Errichtung auf der anderen Stral3enseite nicht moglich ist.
Nicht geeignet sind sie im Bereich von OV-Haltestellen
und einer dichten Abfolge von Ein- und Ausfahrten.

Die erforderlichen Gesamtbreiten (Grundbreite und Schutz-
streifen) von Radwegen je Ausbaustufe (vgl. Kapitel 3.1) sind
in Tabelle 5 dargestellt.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Abbildung 4 zeigt die mdgliche Gestaltung bei Einrichtungs-
bzw. Zweirichtungsradwegen mit Grundbreiten und Zu-
schldgen sowie angrenzender Nutzung. Der Schutzstreifen
verlduft auf dem hoheren Niveau des Radweges, verhindert

15
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mind. 20,0 m
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Abbildung 5: Gestaltung der Uberfiihrung eines Radwegs in den Mischverkehr /2/

die Befahrung durch Kfz-Verkehr und gewdhrleistet einen

ausreichenden Seitenabstand zum Fahrzeugverkehr. Ist die

Errichtung eines hoherliegenden Schutzstreifens nicht mog-

lich, kann dieser auch durch Bodenmarkierungen oder Be-

lagsanderung (z.B. Pflasterung) hergestellt werden.

Weitere mdgliche Querschnittsgestaltungen sind in der RVS
03.02.13 ,Radverkehr” /2/ dargestellt.

Hinweise zur Umsetzung:

Zur Attraktivierung des Radverkehrs und zur Vermeidung
von Umwegen kann ein Radweg in einer Einbahnstra3e
entgegen der Fahrtrichtung gefihrt werden.

Beginn eines Einrichtungsradweges: Von der fahrbahn-
ebenen Fihrung im Mischverkehr bzw. auf Radfahr-
oder Mehrzweckstreifen wird der Radverkehr durch
eine Anrampung und ggf. Auslenkung nach rechts

auf den Radweg Ubergeleitet.

Ende eines Einrichtungsradweges:

Der baulich getrennte Radweg wird an die Fahrbahn
herangefuhrt und auf Fahrbahnniveau auf einer Lénge
von ca. 10-20 m als Radfahr- oder Mehrzweckstreifen
geflhrt. Diese Fihrungsformen kénnen in weiterer Folge
beibehalten werden oder sie gehen in den Mischverkehr
Uber (s. Abbildung 5).

Quelle: © Planungsbiira Richter-Richard (PRR)
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m Beginn und Ende eines Zweirichtungsradweges:

Am Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges
muss im Regelfall zumindest in einer Fahrtrichtung die
Fahrbahn Uberquert werden. Eine Mittelinsel und ein
Aufstellstreifen in Fahrbahnmitte erleichtern die Querung
und erhdhen die Verkehrssicherheit (s. Abbildung 6).

Zur Kennzeichnung der Fahrtrichtung sind in regelmai-
gen Abstdnden Radfahrsymbole und Richtungspfeile zu
markieren.

Bei Engstellen (bis ca. 50 m) kann die Breite des Radweges
auf 1,25 m (punktuell auf 1,00 m) reduziert werden, sofern

daraus keine Sicherheitsgefahrdungen resultieren.
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

m Beieinem getrennten FuB3- und Radweg kann im Bereich
von Engstellen die Anordnung eines gemischten Geh-
und Radweges gepriift werden.

m Bei Grundstickszufahrten ist auf gute Sichtbeziehungen
zu achten, bei Bedarf sind diese Konfliktstellen mit dem
Kfz-Verkehr beispielsweise durch Einfarbungen zu
kennzeichnen.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Abbildung 6: Eine Mittelinsel und entsprechende Aufstellflichen am Fahrbahnrand
erleichtern die Querung am Beginn bzw. Ende eines Zweirichtungsradweges /2/
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3.2.3 Geh- und Radweg

Ein Geh- und Radweg ist eine fur den Rad- und Fulverkehr
bestimmte und als solche gekennzeichnete Verkehrsflache.
Unterschieden wird dabei in einen getrennt bzw. einen ge-
meinsam geflihrten Geh-und Radweg mit Benutzungspflicht.
Sofern keine Sicherheitsbedenken bzw. negativen Auswir-
kungen auf den Ubrigen Verkehr zu erwarten sind, kann die
ortlich zustandige Bezirksverwaltungsbehdrde die Benut-
zungspflicht aufheben.

Einsatzbereich:

Geh- und Radwege eignen sich fiir Strecken mit geringem
FuBgédnger- und Radfahreraufkommen sowie als Lucken-
schluss im Radnetz.

Nicht geeignet sind sie im dicht verbauten Ortsgebiet mit
intensiver Erdgeschofnutzung oder einem hohen Anteil von
schutzbedurftigen Personen (z.B. Kinder).

Vor- und Nachteile:

Gehwege sind fur FuBgangerlnnen sehr sicher und ermdg-
lichen ungehindertes Vorankommen bzw. Aufenthalt auf ei-
ner eigenen Flache. Durch das Aufeinandertreffen mit Rad-
fahrenden kann es zu Konflikten zwischen diesen beiden
Verkehrsteilnehmergruppen kommen.

Durch die rdaumliche Trennung vom Kfz-Verkehr empfinden
Radfahrende im Freizeitverkehr Geh- und Radwege als ge-
mutliche und subjektiv sichere Routen.
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Gemischter Geh-
und Radweg mit
Benutzungspflicht

Gemischter Geh-
und Radweg ohne
Benutzungspflicht

Getrennter Geh-
und Radweg ohne
Benutzungspflicht

Getrennter Geh-
und Radweg mit
Benutzungspflicht

Dimensionierung:

Die Tabelle 6 zeigt einen Uberblick Uber die erforderlichen
Gesamtbreiten (Grundbreite und Schutzstreifen) von ge-
mischten Geh- und Radwegen in Abhangigkeit von der Aus-
baustufe.

Abbildung 7 zeigt mdgliche Gestaltungen von Geh- und
Radwegen in Abhédngigkeit von der angrenzenden Nutzung.

Hinweise zur Umsetzung:

m Bej getrennten Geh- und Radwegen ist eine taktile
Trennung der beiden Gruppen (z.B. unterschiedliche
Oberflachen, Schragbord) sinnvoll.

Tabelle 6: Gesamtbreiten (Grundbreite und Schutzstreifen) von gemischten

Geh-und Radwegen je Ausbaustufe /2/ - eigene Bearbeitung

Gesamtbreiten je Ausbaustufe

Ausbaustufe Ausbaustufe Ausbaustufe
Lage B [Sn:i E]
gemischter Geh- und Radweg
neben Fahrbahn [v.y. < 50 km/h] 2,80 3,50 3,80
neben Fahrbahn [v,y. > 50 km/h] | 3,30 4,00 4,30%
neben Langsparkstreifen 3,05 3,75 4,05%

* nur bei geringen Fullganger-Verkehrsstarken
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Abbildung 7: Beispiele fiir Querschnitte
m Bei Grundstlckszufahrten ist auf gute Sichtbeziehungen eines gemischten Geh- und Radweges
neben einem Fahrstreifen bzw. neben
einem Langsparkstreifen /2/ - eigene
Bearbeitung

zu achten, bei Bedarf konnen diese Konfliktstellen mit
dem Kfz-Verkehr durch Einfarbungen oder Langsmarkie-
rungen gekennzeichnet werden, um einen Sicherheits-
abstand zu erreichen.

m Die FuRgéngerlnnen als schwéchste Gruppe sind
besonders zu beachten.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Radfahrstreifen
Ein Radfahrstreifen ist ein ausschlieBlich fir den Radverkehr

3.2.4

bestimmter Teil der Fahrbahn und verlduft auf Fahrbahn-
niveau. Die Trennung zum Kfz-Verkehr erfolgt im Regelfall
durch eine Sperrlinie. Sofern es die 6rtlichen Gegebenheiten
(z.B. Parkstreifen) erfordern, kann anstelle der Sperrlinie eine
Warnlinie angeordnet werden.

Der Beginn und der Verlauf eines Radfahrstreifens sind durch
die wiederholte Markierung von Fahrradsymbolen gekenn-
zeichnet. Am Ende eines Radfahrstreifens gilt das Reiver-
schlusssystem.

Einsatzbereich:
Radfahrstreifen sind fir den Radverkehr gut geeignet. Ein-
satzbereiche in Abhdngigkeit des Kfz-Verkehrs und der
hochstzuldssigen Geschwindigkeit sind fir Hauptradrouten
in Abbildung 2 und fur die FlachenerschlieBung in Abbil-
dung 3 dargestellt.

Tabelle 7: Gesamtbreiten (Grundbreite und Schutzstreifen)
von Radfahrstreifen je Ausbaustufe /2/ - eigene Bearbeitung

Quelle: © NO.Regional
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Vor- und Nachteile:
Radfahrstreifen sind im Regelfall sicherer als separate Rad-

wege auf Gehsteigniveau und ermoglichen ein rascheres
Fahren. Durch die Nutzung der bestehenden Infrastruktur
sind sie oftmals kostenginstiger und schneller realisierbar als
Radwege und verursachen auch keine Konflikte mit FuB-
gangerlnnen. Aufgrund des guten Sichtkontaktes zwischen
Radfahrenden und Kfz-Lenkerinnen ist auch bei Kreuzungen
im Vergleich zu Radwegen ein erhohtes Sicherheitsniveau
gegeben.

Dimensionierung:

Wenn gentigend Fldche bei bestehenden Stralen zur Ver-
fugung steht (vor allem bei Uberbreiten Kfz-Fahrstreifen)
konnen Radfahrstreifen rasch und kostenginstig realisiert
werden. Bei einer Neuerrichtung von StralSen sind die ent-
sprechenden Breiten bereits in der Planung vorzusehen.

Die erforderliche Gesamtbreite von Radfahrstreifen ist von
der jeweiligen Ausbaustufe gem. RVS 03.02.13 /2/ abhdngig
und kann Tabelle 7 und Abbildung 8 entnommen werden.

Gesamtbreiten je Ausbaustufe

Ausbaustufe Ausbaustufe Ausbaustufe Ausbaustufe
Lage [m] [m] [m] [m]
zwischen Fahrstreifen und Bordstein 1,50 1,50 1,80 (=2,50)*
zwischen Fahrstreifen und Langsparkern | 2,00 2,00 (2,30)** (=3,00)**

* auf Radschnellverbindungen nur in Sonderféllen

** neben Langsparkstreifen nicht empfohlen (QualitatseinbuBen aufgrund Parkvorgéngen fir den Radverkehr)
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Abbildung 8: Beispiele fiir Querschnitte eines Radfahrstreifens zwischen Fahrstreifen und
Bordstein bzw. zwischen Fahrstreifen und Langsparkstreifen /2/ - eigene Bearbeitung

Die Breite des angrenzenden Kfz-Fahrstreifens soll mind.  m Um die Unfallgefahr mit gedffneten Autottren bei

2,75 m betragen, die Regelbreite ist 3,25 m /3/. Langsparkern zu minimieren, sollte ein zusatzlicher
Sicherheitsstreifen mit einer Breite von 0,50 m berlck-

Hinweise zur Umsetzung: sichtigt werden.

m Um einem Missbrauch des Radfahrstreifens durch den m Beiangrenzenden Schrdg- oder Senkrechtparkern
Kfz-Verkehr vorzubeugen, kdnnen Trennelemente sollte der Radfahrstreifen fUr eine bessere Sicht
(Schwellen, Fahrbahnbegrenzer, Poller etc.) eingesetzt breiter ausgefiihrt werden oder ein zusétzlicher
werden. Sicherheitsstreifen zwischen Parkplatz und Radfahr-

®m An Engstellen kann auf kurzen Abschnitten der Radfahr- streifen markiert werden.

streifen schmaler (jedoch mindestens in der Breite der
nachstgeringeren Ausbaustufe gem. RVS 03.02.13 /2/)
ausgefthrt werden, sofern keine mal3geblichen Griinde 3.2.5 Mehrzweckstreifen

dagegensprechen. Alternativ dazu kann die Fahr- Mehrzweckstreifen sind Radfahrstreifen, die unter besonde-
streifenbreite fUr den Kfz-Verkehr reduziert und der rer Rucksichtnahme auf Radfahrende auch von anderen Fahr-
Radfahrstreifen mit unverminderter Breite als zeugen wie Bussen oder Lkw im Bedarfsfall befahren werden
Mehrzweckstreifen gefuhrt werden. durfen. Die Trennung zum Kfz-Verkehr erfolgt daher nur

m Bei Vorliegen einer Kombination mehrerer Mindest- durch eine Warnlinie. Der Grofteil der Begegnungsfélle
elemente (z.B. geringe Fahrstreifenbreite, schmaler (Pkw—Pkw) kann im Bereich der mittleren Fahrgasse (Kern-
Radfahrstreifen oder Parkstreifen) kann es zielfhrend fahrbahn) abgewickelt werden, bei der Begegnung breiterer
sein, anstatt eines schmalen Radfahrstreifens einen Fahrzeuge kann das Ausweichen auf den Mehrzweckstreifen
breiten Mehrzweckstreifen anzuordnen. erforderlich werden.
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Einsatzbereich:

Mehrzweckstreifen werden dort eingesetzt, wo zu wenig Platz
fur einen Radweg oder einen Radfahrstreifen vorhanden ist.
Bei niedrigen Geschwindigkeiten, einem geringem Verkehrs-
aufkommen sowie guter Einsehbarkeit sind sie durchaus
zweckmaBig. Einsatzbereiche fir Hauptradrouten sind in
Abbildung 2 und fur die FlachenerschlieBung in Abbildung 3
dargestellt.

Vor- und Nachteile:

Piktogramme und Langsmarkierungen weisen Kfz-LenkerIn-
nen auf die Nutzung der Fahrbahn durch den Radverkehr
hin. Die Anlage eines Mehrzweckstreifens fuhrt durch die
optische Einengung der StraBe zu einer Geschwindigkeits-
reduktion.

Durch die Langsmarkierungen (Warnlinie) wird dem Kfz- und
Radverkehr eine bestimmte Verkehrsfldche zugeordnet, wo-
durch Fahrzeuglenkerinnen ausreichend Platz zum Vorbei-
fahren suggeriert wird. Dieser Umstand fihrt dazu, dass
oftmals mit sehr geringem Seitenabstand an Radfahrenden

Tabelle 8: Gesamtbreiten (Grundbreite und Schutzstreifen) von
Mehrzweckstreifen je Ausbaustufe /2/ - eigene Bearbeitung

Leitfaden | Férderung des Radverkehrs

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

vorbeigefahren wird. Bei einem angrenzenden Parkstreifen

werden Radfahrerinnen aufgrund dieser Zonierung gezwun-
gen knapp an parkenden Kfz vorbeizufahren, wodurch die
Gefahr von Dooring-Unféllen besteht. Diese Gefahrdung ist
insbesondere bei schmalen Mehrzweckstreifen gegeben.

Dimensionierung:

Abhangig von der Ausbaustufe erfordert ein Mehrzweckstrei-
fen eine bestimmte Breite (s. Tabelle 8 und Abbildung 9). In
Ausbaustufe A sind Mehrzweckstreifen aufgrund der hohen
Anforderungen an deren Qualitat laut RVS 03.02.13 /2/
(s. Kapitel 3.1) nicht vorgesehen.

Der Einsatz von Mehrzweckstreifen ist bei Fahrflichenbreiten
ab 750 m maglich, wobei fir die Kernfahrbahn eine Breite
von 4,50 m und fir die beiden Mehrzweckstreifen je 1,50 m
vorzusehen sind.

Auf einstreifigen Fahrbahnabschnitten oder in Einbahnen soll
der verbleibende Kfz-Fahrstreifen mindestens 2,3 m breit sein
(Regelbreite 3,0 m).

Gesamtbreiten je Ausbaustufe

Ausbaustufe Ausbaustufe Ausbaustufe
Lage [m] [m] [m]
zwischen Fahrstreifen und Bordstein 1,50 1,50 1,80
zwischen Fahrstreifen und Langsparkern | 2,00 2,00 (2,30)*

* neben Langsparkstreifen nicht empfohlen (QualitétseinbuBen aufgrund Parkvorgangen flr den Radverkehr)
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Mehrzweck- Mehraweck-
I Schutzstrefen ﬁFEEEﬂl Schutzstredlen mw&m
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e r ____________________ is
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Abbildung 9: Zweirichtungs-Fahrbahn mit Mehrzweckstreifen zwischen Fahrstreifen und
Langsparkstreifen bzw. zwischen Fahrstreifen und Bordstein /2/ - eigene Bearbeitung

Hinweise zur Umsetzung:

m Besser kein Mehrzweckstreifen als ein zu schmaler. m BeiBedarf kdnnen konflikttrachtige Abschnitte

m Zur Kennzeichnung der Radverkehrsflaiche und der eingefarbt werden.
Fahrtrichtung sind in regelmaRigen Abstanden Rad- m Bejausreichend breiten StraBenquerschnitten soll
piktogramme und Richtungspfeile anzuordnen. zur Vermeidung von Dooring-Unfallen ein Sicherheits-
Um Dooring-Unfalle zu vermeiden, kénnen diese im streifen zum Parkstreifen angeordnet werden
Mehrzweckstreifen linksseitig angebracht werden. (bei Langsparkern mind. 0,50 m, bei Schrdg- oder

m Keine Mittelmarkierung auf der Kernfahrbahn Senkrechtparkern mind. 0,75 m).
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Fahrradstrafie

3.2.6 Fahrradstrafe

Fahrradstraen sind vor allem fir die Nutzung durch den
Radverkehr vorgesehen. Generell dirfen Fahrradstrallen von
Kraftfahrzeugen nurzum Zu- und Abfahren oder zum Queren
benutzt werden, ausgenommen davon sind beispielsweise
Mllabfuhr und Linienbusse. Die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit ist fur alle Fahrzeuge mit 30 km/h beschrankt, das
Nebeneinanderfahren von Radfahrerlnnen ist erlaubt.

Einsatzbereich:

Fahrradstra8en bieten auf Grund der oben angefiihrten Be-
stimmungen besonderen Schutz und Komfort fur Radfah-
rende und sind insbesondere fUr Hauptverbindungen des
Radverkehrs bzw. bei hohem Radverkehrsaufkommen geeig-
net. Sie bindeln den Radverkehr auf wichtigen Routen und
machen diese gut sichtbar.

Fabrradsirafie

4.00
Lr 300 1
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Sie sind vor allem fur jene Stralen geeignet, die fir den
Kfz-Verkehr eine untergeordnete, fir den Radverkehr jedoch

eine hohe Bedeutung haben.

Vor- und Nachteile:

Fahrradstral8en sind durch die Nutzung einer bestehenden
Stral3e rasch und kostenginstig umsetzbar. Meist sind nur
geringe bauliche Anderungen daftr nétig. Moglicherweise
kann deren Anlage zu einer Verlagerung des Durchgangs-
verkehrs auf andere Stral8en fuhren.

Dimensionierung:

Fahrradstra8en sollten zwischen 4,0 m und 4,5 m - bei ho-
hem Kfz-Verkehrsaufkommen bis zu 6,5 m — breit sein. Breite
StraBBen beginstigen Uberholvorgange und fihren zu hdhe-
ren Geschwindigkeiten, was den Zielen der Fahrradstrafle

M

Abbildung 10: Beispiele fiir Markierung und Beschilderung des Anfangs

einer FahrradstraBBe ohne und mit markiertem Fahrstreifen /2/
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

widerspricht. Schmale Fahrbahnbreiten verhindern wirkungs-
voll Uberholmanéver, fihren aber im Begegnungsfall zweier

mehrspuriger Kfz zu geringen Seitenabstanden.

Hinweise zur Umsetzung:

Ist die Fahrradstralle gegenliber Querstraen bevorrangt, er-
moglicht dies ein gleichméaRiges und rasches Vorankommen.
Bei Kreuzungen mit wichtigen HauptstralSen des Kfz-Verkehrs
ist abzuwdgen, ob der Radverkehr oder der Kfz-Verkehr zu
bevorrangen ist.

25
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m Zum ruhenden Verkehr sollten Sicherheitsstreifen

(Breite 0,75 m) markiert werden, um die Gefahr von
Dooring-Unféllen zu verringern.

m Eine auffdllige Markierung der Fahrradstral3e verstarkt

die Erkennbarkeit und Bedeutung, daher sollten
insbesondere am Anfang von Fahrradstrallen neben der
entsprechenden Beschilderung grof3e Fahrradstral3en-
Piktogramme markiert werden (s. Abbildung 10).

m FUr das Funktionieren einer FahrradstralSe und die

Akzeptanz aller Verkehrsteilnehmerlinnen kommt der
baulichen Gestaltung der Fahrradstral3e eine wesent-
liche Bedeutung zu.



{ausgen.(/ﬁg}

ausgenommen
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3.27 Radfahren gegen die Einbahn
Das Radfahren gegen die Einbahn wird durch die Kund-

machung der Zusatztafel ,ausgenommen Radfahrerinnen”
unterhalb der Verkehrszeichen ,Einbahnstra3e” bzw. ,Einfahrt
verboten” gestattet.

Die Fahrtrichtung flr den gegengerichteten Radverkehr in
Einbahnstralen ist durch Richtungspfeile zu kennzeichnen.
Zur Trennung der entgegen der Einbahn fahrenden Radfah-
renden vom Ubrigen Fahrzeugverkehr sind, wenn notwendig,
Leit- oder Sperrlinien anzubringen.

Einsatzbereich:

Durch die Offnung von EinbahnstraBen fir den Radverkehr
kénnen direkte und sichere Verbindungen geschaffen werden.
Kritisch ist die Offnung bei vielen querenden FuRgangerin-
nen zu sehen, da diese nicht mit entgegen der Einbahn
fahrenden Radfahrenden rechnen und es zu Konflikten
kommen kann.

Leitfaden | Férderung des Radverkehrs

Folgende Kriterien sind vor der Freigabe einer Einbahnstrale
fur den gegengerichteten Radverkehr zu priifen:

Breite der Fahrbahn und Anzahl der Fahrstreifen
Verkehrsstédrke (Kfz- und Radverkehr)

Hochstzuldssige und tatsachlich gefahrene

]

]

]
Geschwindigkeiten (v85)

m Vorrangverhdltnisse und Sichtweiten

m Stellplatzanordnung

Vor- und Nachteile:

Untersuchungen zeigen, dass die Fihrungsform sehr sicher
ist, da Kfz-Lenkerlnnen ihre Geschwindigkeit bei entgegen-
kommenden Radfahrenden reduzieren. Aufgrund der guten
Sichtbeziehungen und des direkten Augenkontaktes verlau-
fen die Begegnungen unproblematisch.

Durch Nutzung einer bestehenden Stral3e ist eine derartige
MafBnahme rasch und kostenglnstig ohne grol3e bauliche
Anderungen umsetzbar.

—
E
£
2
E 50 3,00 + 2,00 m
£ 4,5 PFlLingsmarkierung empfohien 2,75+1,75 m > 5.000 KA
g 40 2,60 +1,50m Fahrung des Radverkehrs
£ Jeohne Langsmarkierun gegen die Einbahn abseits
s 35 der Fahrbahn
'S
DTV [Kfz/24 h]
= 2 3 &8 g &8
= 3 8 3 3 3
- o © < w ©

Abbildung 11: Fahrflachenbreiten in Abhéngigkeit von der Verkehrsstarke bei
Radfahren gegen die Einbahn im Streckenbereich bei v,y < 30 km/h /2/
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Abbildung 12: Beispiele fur StraBenquerschnitte bei Radfahren gegen
die Einbahn ohne und mit Langsmarkierung /2/ - eigene Bearbeitung

Dimensionierung:

Die empfohlene Fahrflachenbreite beim Radfahren gegen  Mdgliche Querschnittsgestaltungen bei Fihrung des Rad-
die Einbahn ist von der Kfz-Verkehrsstarke abhangig und in  verkehrs entgegen der Einbahnrichtung sind in Abbildung 12
Abbildung 11 dargestellt. Bei gréeren Breiten sind baulich  dargestellt.

getrennte Radfahranlagen vorzusehen.

Quelle: © NORegional
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Hinweise zur Umsetzung: m Bei hohem Verkehrsaufkommen, hohen Geschwindigkei-

m In wenig befahrenen Anliegerstrallen oder in 30-km/h- ten oder Steigungsstrecken kann die bauliche Trennung
Zonen kann eine Trennung durch Bodenmarkierungen des gegengerichteten Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
entfallen. erforderlich sein.

m Bei breiteren Fahrgassen nehmen die Sicherheitsabstdnde,  m Radpiktogramme geben bei Strallen ohne durchgéngige
aber auch die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu, Langsmarkierung einen Hinweis auf den entgegenkom-
die Markierung von Warnlinien wird empfohlen. menden Radverkehr.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

m |Im Bereich von unibersichtlichen Stellen (z.B. Kurven)
kann durch Bodenmarkierungen oder bauliche Mafinah-
men auf die Verkehrsfihrung hingewiesen werden

(Vermeiden des Kurvenschneidens durch Kfz-Lenkerlnnen).

m Der ruhende Verkehr stellt grundsatzlich keinen Aus-
schlieBungsgrund fur das Radfahren gegen Einbahnen
dar, wobei folgende Aspekte zu berlcksichtigen sind:

- Moglichst keine Stellpldtze auf der Seite der entgegen
der Einbahnrichtung fahrenden Radfahrenden anordnen.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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- Bei Langsparkern sollte die Breite des Stellplatzes mind.
2,0 m betragen und ein Sicherheitsstreifen angeordnet
werden bzw. der Platzbedarf einer gedffneten Autotir
bei der Wahl der Breite des Radstreifens bertcksichtigt
werden.

- Bei Schrég- und Senkrechtparkpldtzen sollte ausrei-
chend Platz zum Zurtckschieben der Pkw zur Verfu-
gung stehen, die Markierung eines Sicherheitsstreifens
wird empfohlen.




Quelle: © NO.Regional, Jo:
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Zone

3.2.8 Begegnungszone

Begegnungszonen sind Verkehrsflachen, bei denen die Fahr-
bahn von allen Verkehrsteilnehmerinnen genutzt werden
kann. Neben dem FuBgédnger- und Radverkehr ist jeglicher
Fahrzeugverkehr gestattet, wobei die gegenseitige Ruck-
sichtnahme das Grundprinzip darstellt. Den FuRgangerinnen
kommt die hochste Prioritdt zu, sie durfen von Fahrzeugen
weder gefahrdet noch behindert werden. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit betrdgt im Regelfall 20 km/h.

Einsatzbereich:

Fur StraBenabschnitte in belebten Ortszentren zwischen 100
und 500 m Lange sind Begegnungszonen gut geeignet. Sie
ermdglichen einen angenehmen Aufenthalt zu Ful3 oder mit
dem Rad, ohne den Autoverkehr auszuschlie3en.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Vor- und Nachteile:

Zu-FuB-Gehen und Radfahren wird in Begegnungszonen
aufgrund der gleichberechtigten Nutzung der Fahrbahn und
der vorgeschriebenen niedrigen Geschwindigkeit jedenfalls
erleichtert und sicherer.

Fur Kraftfahrzeuge bieten Begegnungszonen oft nur redu-
zZierte Abstellmoglichkeiten. Darlber hinaus entstehen hohe
Kosten flr eine ansprechende Gestaltung des Stral3enraumes.

Hinweise zur Umsetzung:

m Nahere Details kdnnen der Broschire Verkehrsberuhi-
gung 2017 https.//www.noe.gv.at/noe/P70317_gb_Land-
NOe_Verkehrsberuhigung_2017_barrierefrei_WEB.PDF
entnommen werden.




Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

3.29 Wohnstrape

In Wohnstra3en ist der Fahrzeugverkehr verboten, ausge-
nommen sind das Zu- und Abfahren sowie der Radverkehr.
Die Wohnstra3e darf nur mit Schrittgeschwindigkeit befah-
ren werden. Das Betreten der Fahrbahn und das Spielen sind
erlaubt, Radfahrerlnnen durfen Wohnstralen gegen die
Einbahn befahren. Das Parken ist nur auf gekennzeichneten
Flachen gestattet.

Einsatzbereich:

WohnstralBen koénnen auf GemeindestralSen eingerichtet
werden, wo den Fulgangerinnen der hochste Stellenwert
eingerdumt werden soll. Die Wohnstrale ist daher per se kein
geeignetes Element der Radinfrastruktur.

Vor- und Nachteile:
Aufgrund der geringen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
und der Ausnahmebestimmungen fur Radfahrerlnnen kénnen

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Wohnstral3en Radrouten attraktivieren, fir wichtige Radrouten
sind sie jedoch ungeeignet.

Durch die Verordnung einer Wohnstral3e kann es zu einer
Verlagerung des Fahrzeugverkehrs auf das benachbarte
Strallennetz kommen.

Hinweise zur Umsetzung:

m FEine bauliche Umgestaltung der Stral3e wird empfohlen,
da die Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit im Regelfall
nur durch bauliche MaBnahmen (z.B. angepasster
Stralenquerschnitt, Fahrbahnversatz, Fahrbahnanhebung)

gewabhrleistet werden kann.




Quelle: © NO.Regional

m Nahere Details kdnnen der Broschire Wohnstra3en des
Landes NO https://www.noe.gv.at/noe/Verkehrsbera-
tung.html entnommen werden.
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Schulstralle

3.210 Schulstrafe

Stral3enstellen oder Gebiete in der unmittelbaren Umgebung
von Schulgebduden kénnen zu Schulstralen erklart werden,
wenn dies der Sicherheit, Leichtigkeit oder Flussigkeit des (Ful3-
ganger-)Verkehrs dient. Dabei sind die Schultage sowie die
Tageszeiten von Schulbeginn und -ende zu bericksichtigen.
In ihnen ist prinzipiell jeglicher Fahrzeugverkehr untersagt,
ausgenommen davon sind u.a. der Radverkehr und Schdler-
transporte. Die Befahrung der Schulstrale darf nur mit
Schrittgeschwindigkeit erfolgen, das Gehen auf der Fahrbahn
ist erlaubt.
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Einsatzbereich:

SchulstraBen kdnnen auf Gemeindestraen vor Schulen ein-
gerichtet werden. Die Stral3e sollte jedoch keine wichtige
Verbindungsfunktion fur den Fahrzeugverkehr besitzen bzw.
muss die Verlagerung des Fahrzeugverkehrs auf andere ge-
eignete Strallen maglich sein.

Vor- und Nachteile:

Die Verkehrssicherheit im direkten Schulumfeld (in Kombina-
tion mit Elternhaltestellen) wird deutlich verbessert. Auf-
grund der geringen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und
der zeitweisen Anwesenheit zahlreicher Schulerinnen auf
der Fahrbahn sind Schulstrallen fir wichtige Radrouten
ungeeignet.

Der Kfz-Verkehr wird zeitweise auf das angrenzende Stralen-
netz verlagert.

Hinweise zur Umsetzung:

m Broschiren Schulwegsicherung und verkehrssichere
Gestaltung des Schulumfeldes https://www.noe.gv.at/
noe/Verkehrsberatung.html



Quelle: © NO.Regional

ausgenommen

D
3.211  Fupgdngerzone

FuBgdngerzonen sind fiir die Nutzung durch den FuBganger-
verkehr vorgesehen. In ihnen ist prinzipiell jeglicher Fahr-
zeugverkehr untersagt, die Behorde kann aber u.a. fur
Fahrradder das Befahren der FuBgdngerzone erlauben. Dies
geschieht durch die Kundmachung der Zusatztafel ,ausge-
nommen Radfahrerinnen”. Die Befahrung der Ful3gdnger-
zone darf nur mit Schrittgeschwindigkeit erfolgen.

Einsatzbereich:

FuBgdngerzonen sind bei belebten Orts- und Einkaufszen-
tren speziell fur FuBgdngerinnen sehr attraktiv und sicher. Fur
den Fahrzeug- wie auch Radverkehr sind sie aber grundsatz-
lich gesperrt.

Folgende Ausnahme-Regelungen fir den Radverkehr sind
prinzipiell méglich, um Umwege fur Radfahrerlnnen zu ver-
meiden (s. Tabelle 9):

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Vor- und Nachteile:

FuBgdngerzonen bieten auch fir Radfahrende grof3e Sicher-
heit. Oft bedeutet das Befahren einer Fulgangerzone fur
Radfahrerlnnen kirzere Wege.

Durch das hohe Ful3géngerinnenaufkommen entstehen aber
ofter Konflikte zwischen FuRgangerlnnen und Radfahrenden.

Hinweise zur Umsetzung:
m https:/www.noe.gv.at/noe/Heft_28_Verkehrsberuhi-

gung_Vl.pdf
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Tabelle 9: Empfehlungen fir die Freigabe von FuBgangerzonen
fur den Radverkehr /2/ - eigene Bearbeitung

Freigabe von FuBBgidngerzonen fiir den Radverkehr

zeitlich Die Fiihrung einer

wichtigen Radroute
Generelle Freigabe bei breiten und Ubersichtlichen Verkehrsflachen 9

durch eine
Zeitliche Freigabe zu Zeiten geringen FuBgangeraufkommens und

FuBga ird
wahrend der Lieferzeiten visgangerzone wir

NICHT empfohlen.

raumlich

Freigabe des Kernbereiches | wenn aufgrund von ErdgeschoSnutzungen vor allem
der Randbereich von den FuBgangerlnnen genutzt wird

Freigabe der Randbereiche | wenn vor allem der Kernbereich von den FuRBgangerinnen
genutzt wird

3.212 Geschwindigkeits-
beschrankungen
Geschwindigkeitsbeschrankungen (z.B. 30 km/h) reduzieren
die erlaubte Hochstgeschwindigkeit in sensiblen Bereichen
und flhren zu einer Erhohung der Verkehrssicherheit, da die ZO n e
Lenkerinnen durch das verringerte Tempo eine Konfliktsitua-

tion friiher erkennen und darauf reagieren kdnnen.
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Einsatzbereich:

Die Herabsetzung der erlaubten Héchstgeschwindigkeit ist
eine kostengunstige und wirkungsvolle MaRnahme fir einen
sicheren Radverkehr in Ortsgebieten. Dadurch wird die Ge-
schwindigkeit des Kfz-Verkehrs an die der Radfahrenden an-
geglichen.

Diese muss aber behordlich genehmigt werden. Beurteilt

wird dabei, wie viele Fahrzeuge, FuBgangerlnnen und Rad-

ausgenommen

OS]

ausgenommen

OS]

3.213 Ausnahmebestimmungen fiir
Radfahrende beim Abbiegen
Abbiegeverbote und -gebote haben einen lenkenden Ein-
fluss auf den Verkehr, da bestimmte Relationen nicht befah-
ren werden dirfen. Die Behorde kann durch eine Zusatztafel
Lausgenommen Radfahrerlnnen” den Radverkehr von diesen

Beschrankungen ausnehmen.
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fahrerlnnen den Bereich frequentieren, wie die StraSe ange-
legt ist und wie viele Unfélle bisher zu verzeichnen waren.
Insbesondere bei Landesstral3en ist zu berlcksichtigen, dass
diese eine Uberregionale Verkehrsfunktion aufweisen und
daher auch deren Verkehrsbedeutung zu wiirdigen ist.

Vor- und Nachteile:

Durch die geringere Geschwindigkeit kénnen Kfz- und Fahr-
radverkehr gemeinsam erfolgen. Gegebenenfalls wird der
StralBenquerschnitt daflr verschmalert.

Hinweise zur Umsetzung:
B Zur Erhéhung der Wirksamkeit kann eine Neugestaltung
des Stralenraums erforderlich sein, da das Aufstellen der
Verkehrszeichen alleine oftmals nicht ausreicht.

N&here Informationen kdnnen der Broschdire der Broschiire
30-km/h-Beschréankungen auf Gemeindestralien
https://www.noe.gv.at/noe/Verkehrsberatung.html

des Landes Niederosterreich entnommen werden.




Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Einsatzbereich:

Der Einsatz dieser MalBnahme ist grundsétzlich sowohl auf
Gemeinde- als auch auf Landesstrallen moglich. Die Aus-
nahmeregelung bietet sich an, wenn bestimmte Relationen
fur den Kfz-Verkehr unterbunden werden sollen, der Rad-
verkehr aber zugelassen werden soll.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Vor- und Nachteile:

Durch Ausnahmeregelungen von Abbiegeverboten und
-geboten konnen den Radfahrenden Umwege erspart
werden, die Radfahrenden miussen jedoch verstarkt auf die
anderen Verkehrsteilnehmerinnen achten. Eine verkehrs-
sichere Losung mit einem eigenen Linksabbiegestreifen fir
den Radverkehr ist in untenstehender Abbildung dargestellt.




Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

3.2.14 Sackgasse mit
Durchfahrtsmoglichkeit
fir Radfahrende
Bei einer Sackgasse ist die Durchfahrt grundsétzlich nicht
maoglich, fur den Radverkehr bedeutet dies jedoch die Unter-
brechung direkter Verbindungen. Sofern die Durchfahrts-
moglichkeit fur den Radverkehr gegeben ist, kann auf diesen
Umstand durch das entsprechende Verkehrszeichen hinge-

wiesen werden.

Einsatzbereich:

Sackgassen unterbinden die Durchfahrt fur den Kfz-Verkehr.
Fir Radfahrende kann diese aber nach den 6rtlichen Gege-
benheiten durchaus gestattet werden.

Vor- und Nachteile:
Die Durchfahrt durch eine Sackgasse erspart den Radfahren-
den oft langere Umwege. Durch die Unterbindung des
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ausgen. Mulisam
B Strafendionstizge,

Durchgangsverkehrs fur Kraftfahrzeuge kommt es zu einer
Verkehrsberuhigung. Vor allem in Siedlungsgebieten wird
somit die Qualitat fur die Anwohnerlinnen sowie fur die
Radfahrerlnnen erhoht.

Bei Anlage einer Sackgasse muss jedoch ein hoherer Fldchen-
bedarf am Ende zum Wenden oder fur Einsatzfahrzeuge
mitgeplant werden.

Hinweise zur Umsetzung:
m Durch bauliche MaBnahmen (z.B. Poller, Pflanztroge) wird
diese Mainahme in der Wirkung verstarkt.



3.3 RADINFRASTRUKTUR IM
ORTSGEBIET - KREUZUNGS-
BEREICHE UND HALTESTELLEN

3.3.1  Grundlagen

Kreuzungsbereiche stellen fir den Radverkehr hinsichtlich
Sicherheit, Leistungsféhigkeit und Komfort neuralgische
Punkte dar.

Eine sichere und komfortable Kreuzung ist durch folgende
Aspekte gekennzeichnet:

m gute Begreifbarkeit und Erkennbarkeit
m gute Ubersichtlichkeit und Befahrbarkeit
ausreichend dimensionierte Aufstellflachen fur
Radverkehr

gute Sichtbeziehungen

Erforderliche Sichtbeziehungen

Gute Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Querungsstellen
sind die Voraussetzung fur sichere Querungen. Erst durch das
rechtzeitige Sehen und Erkennen der anderen Verkehrs-
teilnehmerlnnen kann das Verhalten aufeinander abge-
stimmt werden. Es ist wichtig, dass diese Sichtfelder von
parkenden Fahrzeugen, Einbauten, Bepflanzungen etc. frei-
gehalten werden.

An Querungsstellen bzw. Kreuzungen von Radfahranlagen
mit bevorrangten StraBen muss fir Radfahrende eine aus-
reichende Anfahrsichtweite gegeben sein (s. Tabelle 10). Der
Abstand des Sichtpunktes vom gedachten Fahrflachenrand
betragt 2 m.

Tabelle 10: Zusammenhang zwischen
Kfz-Geschwindigkeit und erforderlicher
Anfahrsichtweite /9/ - eigene Bearbeitung

erforderliche
Anfahrsichtweite

Zulassige Hochstgeschwindigkeit
auf der zu querenden Straf3e

[km/h] [m]
40 30
50 45
60 60
70 80

38

Leitfaden | Férderung des Radverkehrs

Fahrtrichtungen des Radverkehrs

auf Kreuzungen

a. Geradeausfahren

Im Kreuzungsbereich kann der Radverkehr abgesetzt und
nicht abgesetzt gefiihrt werden.

Eine abgesetzte Fiihrung ist bei einem Rad- bzw. einem
Geh- und Radweg maoglich, sollte aber nur dann zum Einsatz
kommen, wenn der Radweg im Kreuzungsbereich nicht
direkt neben der Fahrbahn gefthrt werden kann. Er muss
dann jedoch mindestens 5 m entfernt zur parallel laufenden
Fahrbahn angelegt werden (s. Abbildung 13), da sonst keine
gute Sicht besteht. Ebenso ist auf klare Vorrangverhéltnisse
zu achten.

Eine nicht abgesetzte Fiihrung bietet besseren Sichtkon-
takt zwischen Radfahrenden und rechts abbiegenden

Kfz-Lenkerlnnen und vermeidet unnétige Konflikte. Im Orts-
gebiet sollte diese Lésung vorrangig verwendet werden.

)
—
—_—

2

Abbildung 13: Nicht abgesetzte (links) und abgesetzte
(rechts) Fihrung 72/




FAHRBAHN
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Abbildung 14: Uberleitung eines Radweges in einen Radfahrstreifen /2/

Um die konflikttrachtige Situation zu entscharfen, sollte ein
abgesetzt gefuhrter Radweg ca. 20-30 m vor der Kreuzung
an die Fahrbahn herangefihrt werden. Er kann als Radweg
weitergeflhrt werden oder in einen Radfahr- bzw. Mehr-
zweckstreifen Ubergefuhrt werden (s. Abbildung 14) und
nach der Kreuzung wieder als Radweg weiter verlaufen.

Wenn die Anlage einer Radfahreriberfahrt aus Sicherheits-
grinden nicht moglich ist, wird der Radweg vor der Kreuzung
beendet und erst nach der Kreuzung wieder weitergefiihrt.

b. Linksabbiegen
Das Abbiegen des Radverkehrs nach links kann auf direktem

oder indirektem Wege erfolgen (s. Abbildung 15).

Das direkte Linksabbiegen ist grundsatzlich zu bevorzu-
gen und fur Strallen mit einer Verkehrsstarke von bis zu

__J

DIREKTE FUHRUNG

=1
INDIREKTE FUHRUNG |

Abbildung 15: direktes und indirektes Linksabbiegen /2/
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800 Kfz/h und Richtung und einer hochstzuldssigen Ge-
schwindigkeit von 50 km/h geeignet. Die Radfahrenden ord-
nen sich in der Mitte der Fahrbahn vor der Kreuzung ein und
biegen auf einem gemeinsamen Fahrstreifen mit dem
Kfz-Verkehr oder auf einem eigenen Linksabbiegestreifen ab.
Der Vorteil ist, dass Radfahrerlnnen nur gegentiber dem Ge-
genverkehr benachrangt sind und sich im direkten Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs befinden. Allerdings sehen viele Radfah-
rende das direkte Linksabbiegen als gefahrlich an, da sie den
geradeausflhrenden Fahrstreifen queren und anschliefend

zwischen den Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs fahren missen.

Bei der indirekten Fiihrung erfolgt das Linksabbiegen in zwei
Schritten. Radfahrende behalten zundchst ihre Fahrtrichtung
bei und Uberqueren eine Kreuzung rechts neben dem
geradeaus fahrenden Fahrzeugstrom. AnschlielSend warten sie
auf einer eigenen Flache eine Zeitlicke fUr das Queren ab.
Diese Abbiegeform ist fur Kreuzungen gedacht, wo das Links-
abbiegen verboten ist oder die Verkehrsverhaltnisse (z.B. meh-
rere Fahrstreifen im Gegenverkehr ohne Ampeln) zu gefahrlich
sind. Sie verursacht jedoch zusatzliche Wartezeiten fur die
Radfahrenden und bendétigt viel Flache fiir die Wartefldchen.

c.Rechtsabbiegen

Radfahrende befinden sich — sowohl im Mischverkehr als
auch auf eigenen Fahrradanlagen — am rechten Fahrbahn-
rand. Dadurch kénnen sie stets ungehindert rechts abbiegen.
Somit sind im Regelfall hier keine besonderen MaRnahmen

erforderlich.



Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

3.3.2

Kreuzungen im Mischverkehr
Im Mischverkehr fahrt der Radverkehr mit dem Kfz-Verkehr

mit und fuhrt beim Kreuzen und Abbiegen dieselben Fahr-
mandver wie der Kfz-Verkehr durch.

Das direkte Linksabbiegen stellt hier also die Standardldsung
dar.

Abbildung 16: Aufstellstreifen in Fahrbahnmitte /2/

Ist ein vollwertiger Linksabbiegestreifen aus Platzgriinden
nicht moéglich, schafft ein Aufstellstreifen fir Radfahrende in
der Fahrbahnmitte zusatzlichen Komfort und Sicherheit
(s. Abbildung 16). Auf dieser Aufstellfliche, welche mindes-
tens 1,50 m breit sein sollte, kbnnen abbiegende Radfahrerin-
nen Licken im Gegenverkehr abwarten.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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3.3.3 Kreuzungen mit Radwegen -

Radfahreriiberfahrt

Ein durchgehender Radweg bzw. Geh- und Radweg wird
Uber eine Stral8e als Radfahrertberfahrt gefiihrt und entspre-
chend markiert. Bei einem getrennten Geh- und Radweg
werden die Block- und die Schutzwegmarkierungen neben-
einander angeordnet. Bei einem gemischten Geh- und Rad-
weg werden die Quadrate der Radfahreriberfahrt beidseits
des Schutzweges versetzt zu den Léngsstreifen des Schutz-
weges angebracht.

Erforderliche Sichtweiten:

Sichere Radfahreriberfahrten erfordern ausreichende An-
ndherungssichtweiten, damit Kfz-Lenkende sich anndhernde
Radfahrende rechtzeitig erkennen und sicher anhalten
konnen. Die erforderlichen Sichtfelder sind dabei von

Hindernissen wie z.B. parkenden Fahrzeugen oder Bewuchs

freizuhalten.




Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Das erforderliche Sichtfeld bei einer Radfahreriberfahrt ist

abhéngig von der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs bzw. von
dem daraus resultierenden Anhalteweg (Schenkellange )
sowie der Strecke c der Radfahrenden bis zur Fahrflache.
GemaR StVO dirfen sich Radfahrende einer Radfahrer-
Uberfahrt grundsatzlich nur mit 10 km/h anndhern, wenn in
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unmittelbarer Nahe keine Kfz fahren, weshalb fur die Strecke c
eine Lange von 10 m anzusetzen ist (s. Tabelle 11 und Ab-
bildung 17).

Die erforderlichen Sichtfelder bei Radfahreriberfahrten, die
eine benachrangte Strafle queren, sind in Abbildung 18
dargestellt. Als Kfz-Anndherungsgeschwindigkeit darf grund-

EEEE llll——r

Abbildung 17: Erforderliche Sichtfelder bei Radfahreriiberfahrten /2/
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

satzlich 20 km/h angesetzt werden, die erforderliche Erken-
nungsdistanz | ist dann 10 m, die Strecke cist 10 m lang.

Hinweise zur Umsetzung:

m Bei Kreuzungen von Straflen mit Nachrang kann die
Radwegquerung angehoben werden. Dies verringert
die Geschwindigkeiten und macht den Vorrang fir
Radfahrende deutlich.
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m Bei stark befahrenen Zu- und Abfahrten von Grund-

stlicken ist eine auffallige Gestaltung der Konfliktfliche
(z.B. Einfarbung der Deckschicht) zielfihrend.

m Querungen sollen moglichst rechtwinkelig erfolgen.

m Bei Zweirichtungsradwegen sind Hinweise auf
Radfahrende aus beiden Richtungen sinnvoll.

Tabelle 11: Schenkelldnge | (= Anhalteweg [m]) der Sichtfelder vor einer
Radfahreriiberfahrt in Abhdngigkeit von vgs /2/ - eigene Bearbeitung

Vgs im Querverkehr auf der Strafle

Schenkelldange | [m]

[km/h] (= Anhalteweg der Fahrzeuge)
20 10
30 20
40 30
50 45
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Abbildung 18: Erforderliche Sichtfelder bei Radfahrertiberfahrten

liber eine einmindende QuerstraBe /2/

3.3.4 Radfahrstreifen,
Mehrzweckstreifen

Radfahr- und Mehrzweckstreifen fihren den Radverkehr in
direkter Linie Uber Kreuzungen. Sie werden entweder als
Radfahrertberfahrt bei Radfahrstreifen markiert oder bei

Mehrzweckstreifen mittels Leitlinien durchmarkiert.

lhre Verflechtung mit dem rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr
kann bereits vor der Kreuzung erfolgen. Abhdngig von Leis-
tungsfahigkeit, Verkehrsstarke und gegebenen Breiten an der
Kreuzung sind gem. RVS 03.02.13 /2/ drei Varianten moglich:

a. Radfahr- oder Mehrzweckstreifen auf Fahrbahnen
ohne Rechtsabbiegestreifen

Die Fuhrung eines Rad- oder Mehrzweckstreifens am Fahr-
bahnrand Uber die Kreuzung ist sinnvoll, wenn beispielsweise
zu wenig Platz fur einen eigenen Rechtsabbiegestreifen vor-
handen ist (s. Abbildung 19).

Nicht zu empfehlen ist sie, wenn viele Radfahrende und/oder
viele rechtsabbiegende Fahrzeuge unterwegs sind sowie ein

starkes Langsgefalle gegeben ist.
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Abbildung 19: Kreuzung ohne Rechtsabbiegestreifen /2/

b. Radfahr- oder Mehrzweckstreifen neben
Rechtsabbiegestreifen

Abbildung 20 zeigt einen Rechtsabbiegestreifen neben

einem Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen.

Der Verflechtungsbereich zwischen rechtsabbiegendem Kfz-
Verkehr und geradeaus fahrenden Radfahrenden fuhrt oft zu
Konflikten. Fir den Schwerverkehr sind Radfahrende im
toten Winkel” des Rick- bzw. Seitenspiegels nicht zu sehen.
Die Anlage eines eigenen geradeausfihrenden Mehrzweck-
oder Radfahrstreifens und eines eigenen Streifens fur den



Quelle: RVS 03.02.13, Ausgabe April 2022
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Abbildung 20: Kreuzung mit eigenem
Rechtsabbiegestreifen /2/

Kfz-Verkehr verdeutlicht die Querung der Radfahranlage und
fuhrt zu einer erhéhten Aufmerksamkeit.

Abbildung 21 zeigt eine sogenannte ,Fahrradweiche”, die die
geradeaus fahrenden bzw. rechtsabbiegenden Radfahren-
den fur Kfz-Lenkerlnnen eindeutig erkennbar macht. Am Be-
ginn der parallelen Flihrung sollte eine Sperrlinie angeordnet
werden, damit sich der Rad- und der Kfz-Verkehr durch die
Parallelfahrt aufeinander einstellen kénnen, eine flachige
Einfarbung verdeutlicht die Konfliktfliche.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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c. Mehrzweckstreifen kombiniert mit

Rechtsabbiegestreifen
Ein kombinierter Mehrzweckstreifen fir Radfahrende und
rechtsabbiegende Kfz bietet sich an, wenn fur beide zusam-
men weniger als 3 m Breite zur Verfigung steht. Durch
Langsmarkierung und Piktogramme wird die Fahrlinie der
Radfahrenden im Kreuzungsbereich eindeutig erkennbar
(s. Abbildung 22).

—- —-
—
%-—b [
—
—

Abbildung 21: Fahrradweiche am Beginn eines Rechtsabbiegestreifens /2/
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Abbildung 22: Kreuzung mit einem Mehrzweckstreifen fiir
Radfahrende und rechtsabbiegende Kfz /2/

3.3.5 Fahrradstrafien

Grundsatzlich sollten FahrradstralSen bevorrangt Uber Kreu-
zungen gefuhrt werden, um einen gleichmaBigen Verkehrs-
fluss ohne Halte fUr den Radverkehr zu erreichen. Bei einer
hohen Verkehrsbedeutung der Querstralle fur den Kfz-
Verkehr ist jedoch die Unterbrechung des Vorrangs zu prifen.
Die Gestaltung dieser Kreuzungsbereiche sollte entspre-
chend Abbildung 23 geplant werden.

Hinweise zur Umsetzung:
m Keine Rechtsvorrangregel, sondern einheitliche

Ausfihrung mittels Verkehrszeichen ,Vorrang geben”
bzw. ,Halt"
® An Kreuzungen sollte jeweils ein Fahrradpiktogramm auf

der Fahrbahn markiert werden.

Abbildung 23: Knotenpunkt mit Fahrbahnanhebung (oben)
bzw. mit Haifischzéhnen /2/
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-Gmbl

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

3.3.6
In StraBen, wo das Radfahren gegen die Einbahn erlaubt ist,

Radfahren gegen die Einbahn

werden querende oder abbiegende Kfz durch Fahrrad-
symbole und Richtungspfeile auf den gegengerichteten Rad-
verkehr aufmerksam gemacht.

Im Kreuzungsbereich sind ausreichende Sichtbeziehungen
zwischen Radfahrenden und Kfz zu gewahrleisten, insbeson-
dere ist der unmittelbare Kreuzungsbereich von parkenden
Kfz freizuhalten.

Konflikte entstehen oftmals durch Kfz, die beim Einbiegen
die Kurve schneiden. Entsprechende MafRnahmen wie bei-
spielsweise  Bodenmarkierungen, Fahrradschleusen oder
Fahrbahnerhdhungen unterbinden dieses Fehlverhalten
(s. Beispiele).

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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|METRO B

Fiir Sie unterwegs -
! ETRO Lieferservic

der M

Hat der Radverkehr in einem Kreuzungsbereich Vorrang, sind

die Verkehrszeichen Vorrang geben” oder ,Halt” sowie
Ordnungs- bzw. Begrenzungslinien anzubringen. Ein Zusatz-
schild mit waagrechten Pfeilen in beide Richtungen unterhalb
des jeweiligen Verkehrszeichens liefert bei untbersichtlichen



aisgen. off
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Abbildung 24: Hochrangige StraBBe (links) bzw. niederrangige Stral3e (rechts)

kreuzt StraBe mit Radfahren gegen die Einbahn /2/

Situationen — ergdnzt mit Piktogrammen und Pfeilen auf der
Fahrbahn — zusatzliche Sicherheit.

Bei der Offnung von Einbahnstralen sind insbesondere auch
die Vorrangregelungen zu beachten, wobei drei Varianten
moglich sind:

a. Kreuzung zweier gleichrangiger Stralen mit
gegengerichtetem Radverkehr

Grundsatzlich gilt die Rechtsregel, sofern nicht durch

Verkehrszeichen eine Relation bevorrangt wird.

b. Kreuzung einer h6herrangigen Strae mit einer
niederrangigen Strafle mit gegengerichtetem
Radverkehr

Die niederrangigere Strafle mit Radverkehr gegen die Fahrt-

richtung hat hier Nachrang. Dies ist ebenfalls durch die ent-

sprechenden Verkehrszeichen deutlich zu machen (s. Ab-

bildung 24).

c. Kreuzung einer bevorrangten Strae mit
gegengerichtetem Radverkehr mit einer
niederrangigen Strafle

Die untergeordnete Stral3e wird durch ein entsprechendes

Vorrangzeichen benachrangt. Zur Verdeutlichung des Vor-

rangs des Radverkehrs entgegen der Einbahnrichtung wird

die Leitlinie durchgezogen und im Kreuzungsbereich eine

Begrenzungs- oder Ordnungslinie markiert.
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3.3.7 Radverkehrsfiihrung bei Ampeln
An mit VLSA (Verkehrslichtsignalanlage) geregelten Kreuzun-
gen ist es sinnvoll die Haltelinien fur den Radverkehr etwa 3
bis 5 m vor den Haltelinien des Gbrigen Verkehrs anzuordnen.
Bei einer Aufstellung auf gleicher Héhe vor der Haltelinie be-
finden sich Radfahrende im sichttoten Raum (,toter Winkel”)
von Lkw-Lenkerlnnen und kénnen leicht Gbersehen werden.

Fahrstreifen fiir den Radverkehr:

Bei Radfahr- und Mehrzweckstreifen konnen Radfahrende an
den bei Rotlicht wartenden Fahrzeugen vorbeifahren und auf
dem vorgezogenen Radfahrstreifen auf die nachste Griin-
phase warten. So befinden sie sich im direkten Blickfeld der
Kfz-Lenkerinnen und kénnen vor diesen in alle Richtungen
problemlos wegfahren (s. Abbildung 25).

Bei untergeordneten Stralen und Kreuzungen mit langen
Rotzeiten bietet sich ein aufgeweiteter Radfahrstreifen an.
Die vorgezogene Haltelinie ist hier verbreitert und auch vor
dem Kfz-Fahrstreifen angebracht, wodurch auch ein sicheres
direktes Linksabbiegen maglich ist (s. Abbildung 25).

Im Mischverkehr kénnen Radfahrende durch sogenannte
Auffang-Radstreifen am Anfang der Abbiegestreifen sicher
zu einem vorgezogenen Radfahrstreifen geleitet werden.

Bei mehrstreifigen Kreuzungen mit eigenem Links- bzw.
Rechtsabbiegestreifen bietet ein eigener Linksabbiege-



Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Abbildung 25: Beispiel einer
lichtsignalgeregelten Kreuzung
mit vorgezogenen Radfahrstreifen
(linker Kreuzungsast) und aufge-
weitetem Radfahrstreifen (unterer
Kreuzungsast) /2/

bzw. Geradeausfahrstreifen fiir den Radverkehr neben
den Kfz-Fahrstreifen entsprechende Sicherheit.

Der rund 40 bis 60 m lange Streifen sollte zumindest 1,60 m
breit und optimalerweise flachig eingefarbt sein. Diese
eigenen Fahrstreifen flr Radfahrerlnnen sind fur Abbiege-
verkehrsstarken von bis zu 1.000 Kfz/24 h und hohem Rad-
verkehrsaufkommen /18/ geeignet.
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Kénnen Radfahrende aus Sicherheitsgriinden nicht direkt
links abbiegen, ist eine Aufstellfliche zum indirekten
Linksabbiegen vorzusehen. Je nach vorhandenem Platz
kann diese rechts oder links neben der Radfahranlage mit
Fahrradsymbol, Linksabbiegepfeil und Haltelinie gekenn-
zeichnet werden.




Quelle: © NO.Regional

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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Verkiirzung der Wartezeit bei Rotlicht
(Abbiegen bei Rot):

Unter bestimmten Umstdnden kann das Rechtsabbiegen
oder Geradeausfahren bei Rot flr den Radverkehr erlaubt
werden. Wesentliche Kriterien und Voraussetzungen sind im
Arbeitspapier Nr. 36 ,Einsatzkriterien fur die Zusatztafel mit
Grunpfeil fur den Fahrradverkehr” angefihrt /29/.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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3.3.8 Radverkehrsfiihrung bei
Kreisverkehren

Radfahranlagen im Bereich von Kreisverkehren weisen ein
erhohtes Konfliktpotenzial auf, weshalb bei der Planung

folgende Aspekte besonders zu beachten sind:

Fiihrungsformen:
Der Radverkehr kann entweder im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn oder auf umlaufenden Radwegen gefihrt werden.

Eine Fihrung im Mischverkehr ist zielfihrend, wenn der Rad-
verkehr bereits auf der Zulaufstrecke zum Kreisverkehr im
Mischverkehr oder auf einem Radfahr- oder Mehrzweckstrei-
fen gefuhrt wird. Auf der Kreisfahrbahn selbst darf aus Sicher-
heitsgrinden keine Radfahranlage markiert sein. Auch bei
Kreisverkehren mit einem AuBlendurchmesser von weniger
als 30 m ist die gemeinsame Fuhrung mit dem Kfz-Verkehr
aus Sicherheitsgrinden zu bevorzugen.

Eine getrennte Fihrung auf Radwegen um den Kreisverkehr
bietet sich an, wenn die Zufahrt auf Radwegen bzw. Geh- und
Radwegen erfolgt und diese auch nach dem Kreisverkehr wei-
tergefuhrt werden. Umlaufende Einrichtungsradwege erfor-
dern fur die Radfahrenden zwar gro3e Umwege, aus Grinden
der Verkehrssicherheit sind sie dennoch gegendber Zweirich-
tungsradwegen zu bevorzugen. Bei Zweirichtungsradwegen
muUssen die Querungsstellen mindestens 2 m breit sein und
mit Piktogrammen und Richtungspfeilen markiert sein.
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Zufahrt:

Radfahr- und Mehrzweckstreifen enden vor der Einfahrt in
den Kreisverkehr, um einen gefahrlosen Ubergang in den
Mischverkehr zu ermoglichen. Radfahrstreifen werden dabei
zundchst in einen Mehrzweckstreifen Gbergefthrt, der vor
dem Fahrbahnteiler endet.

Auch Einrichtungsradwege kdnnen Uber einen Mehrzweck-
streifen in den Mischverkehr Gibergeleitet werden (s. Abb. 26).

Hinweise zur Umsetzung:

m Die Querungsstelle der Radfahrerinnen sollte etwa
5 bis 6 m vom Rand der Kreisfahrbahn entfernt sein,
damit ein Fahrzeug vor einem/einer querungswilligen
Radfahrenden anhalten kann, ohne den Verkehr auf
der Kreisfahrbahn zu behindern.

m Eine tangentiale Zufahrt fir den Kfz-Verkehr zum Kreis-
verkehr bzw. sehr breite Kreisfahrbahnen mit mehr als
7.5 m bewirken eine hohe Geschwindigkeit im Kreisver-
kehr und eine geringe Anhaltebereitschaft bei den
Querungsstellen. Die Zufahrt sollte daher radial erfolgen
(Fihrung der gedachten verlangerten Fahrlinie durch
den Kreismittelpunkt), um durch mehrere erforderliche
Lenkbewegungen die Geschwindigkeit zu reduzieren.

m Radwege sollten moglichst fahrbahnnah zum Kreisverkehr
mit einem Abstand zwischen 2 und 4 m gefthrt werden.

m Die Fahrlinien der Radfahrenden, insbesondere ob sie
auf dem Radweg weiterfahren oder den Kreisverkehr
queren wollen, sollen fir die Verkehrsteilnehmerinnen
eindeutig vorhersehbar sein.
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Abbildung 26: Anbindung von Einrichtungsradwegen an einen Kreisverkehr /2/



Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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3.3.9

Plangleiche Radquerungen -

Fahrbahnteiler
Ein Fahrbahnteiler trennt die beiden Richtungsfahrbahnen

voneinander und schafft eine Aufstellfliche mit guten Sicht-
bedingungen fur Radfahrende in der Mitte der Fahrbahn, die
hier auf zwei Etappen sicher und ohne langes Warten ge-
quert werden kann.

Er ist gut geeignet fur StraBen mit hohem Verkehrsaufkom-
men und fuhrt — als Hochbord mit mindestens 2,5 m Breite
und 3 m Lénge gestaltet — dank der physischen Barriere auch
zu einer Geschwindigkeitsreduktion.

Bei geringerer Verkehrsbedeutung eines StraBenzuges kann
Radfahrenden mittels einer Radfahreriberfahrt der Vorrang
gegeben werden. Bei einer hohen Verkehrsbedeutung des

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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StraBenzuges fur den Kfz-Verkehr oder unzureichenden Sicht-
verhaltnissen ist der Radverkehr zu benachrangen. Alternativ
dazu kénnen Querungsstellen signalgeregelt werden, wodurch
den Radfahrenden eine sichere Querung ermaglicht wird.

An beiden Seiten des Fahrbahnteilers sind sichere Aufstell-
bereiche und Wartebereiche fur Radfahrende vorzusehen,
die mindestens 2 m? grof3 sein mussen (bei hohem Radver-

kehrsaufkommen entsprechend gréRer).




Quelle: © STOIK & Par

3.310 Unter- und Uberfiihrungen

Unter- bzw. Uberfiihrungen schaffen direkte niveaufreie Ver-
bindungen bei Kreuzungen mit Hauptverkehrsstral3en, Eisen-
bahnstrecken etc. und sind durch die rdumliche Trennung
vom Kfz-Verkehr sehr sicher.

Bei der Neuerrichtung ist darauf zu achten, dass die Rampen
sicher und komfortabel befahrbar sind, die Ldngsneigungen
sollten daher 6% nicht Uberschreiten. Des Weiteren sollte
die Unter- bzw. Uberfilhrung méglichst ohne Umwege
erreichbar sein, da sonst die Akzeptanz zur Benutzung sinkt.
UnterfUhrungen sollten gut beleuchtet und einsehbar sein
und eine lichte H6he von 2,50 m und eine lichte Weite von
3,50 m aufweisen.

Aufgrund der hohen Errichtungskosten und des Platzbedarfes

werden niveaufreie Querungsstellen nur im Ausnahmefall
errichtet.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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3.3.11  Eisenbahnkreuzungen
Eisenbahnkreuzungen stellen im Stralennetz besondere
Gefahrenstellen dar. Besonders Ubergénge, welche StraRen
nicht im rechten Winkel kreuzen, bergen aufgrund der Schie-
nen fir Radfahrende eine hohe Sturzgefahr.

Bei nicht technisch gesicherten Bahnibergdngen verdeut-
lichen geschwindigkeitsreduzierende Ma3nahmen fur Rad-
fahrende den Vorrang der Schienenfahrzeuge und die be-
sondere Gefahrenstelle.
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Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Sofern ausreichende Platzverhéltnisse beidseits der Strale
vorhanden sind, kann eine Verbreiterung der Fahrbahn erfol-
gen und der Radverkehr im rechten Winkel tUber die Gleise
geflhrt werden (s. obenstehende Abbildung).

Die Zwischenrdume von selten befahrenen Gleisen kdnnen
durch spezielle Hartgummiprofile ausgefillt werden (s. unten-
stehende Abbildung). Bei hdufiger Befahrung der Gleise
kommt es jedoch zu einem starken Verschleil3 und damit zu
einer kurzen Lebensdauer der Gleisfillung.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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3.3.12 Bushaltestellen

Radverkehrsanlagen im Bereich von Bushaltestellen muss be-
sondere Beachtung geschenkt werden, da hier Radfahrende,
ein- und aussteigende Fahrgaste und Busse auf engem Raum
aufeinandertreffen.

Der Radverkehr kann auf zwei Arten im Bereich von Halte-

stellen gefiihrt werden:

m Mischverkehr auf der Fahrbahn (u.a. Radfahr- und
Mehrzweckstreifen); im Regelfall konfliktdrmer

m Flhrung im Seitenraum (Radweg, Geh- und Radweg)




Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Radfahr- und Mehrzweckstreifen:

Kénnen Radfahrende an einem stehenden Bus nicht vorbei-
fahren, so ist der Radfahrstreifen im Bereich der Bushaltestelle
zu unterbrechen, Mehrzweckstreifen kénnen durchgezogen
werden. Bei einer ausreichend breiten Busbucht, die das
unbehinderte Vorbeifahren von Radfahrenden gewahrleistet,
werden Radfahr- und Mehrzweckstreifen mit einer Warnlinie
durchgezogen.

Zu einer Behinderung des Radverkehrs kommt es durch
einen haltenden Bus in der Fahrbahnhaltestelle, wenn Rad-
fahrende nicht vorfahren kénnen.

Radweg:
Bei ausreichenden Platzverhaltnissen kann der Radweg hin-
ter der Haltestelle (Wartebereich) vorbeigefiihrt werden.
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Eine Trennung zwischen Fahrgastbereich und Radfahrenden
durch Einfarbung, Materialdnderung oder Gitter ist zu emp-
fehlen. Gute Sichtbeziehungen durch z.B. blickdurchléssige
Wartehduschen erhéhen die Sicherheit fir beide Gruppen

zusatzlich.

Sind keine ausreichenden Platzverhéltnisse hinter der Halte-

stelle vorhanden, kann folgende Vorgehensweise geprift

werden:

m Breite des Radweges auf 1,0 m reduzieren

® Anlage eines gemischten anstatt eines getrennten
Geh- und Radweges

m Kombination des Ein-/Ausstiegsbereiches mit dem
Wartebereich

m Einbeziehen des Wartebereiches als Teil des Geh- und
Radweges (nur bei geringem Rad- und Ful3génger-
verkehrsaufkommen maoglich)

®m Bei sehr hoher Fahrgastfrequenz bzw. hohem Rad-
verkehrsaufkommen sollte der Radverkehr gegebenen-
falls auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Weiterfuhrende Informationen zum Thema Bushaltestelle
konnen der Broschiire ,Bushaltestellen — Leitfaden fur
Gemeinden” https://www.noel.gv.at/noe/P83414_
NOELRU7_Bushaltestellen_Broschuere_110221_BT_BFrei.pdf
entnommen werden.



3.4 RADINFRASTRUKTUR IM
FREILAND - STRECKENBEREICHE
3.41 Mischverkehr

Einsatzbereich:

Das bestehende Landes- und Gemeindestralennetz in
Niederdsterreich ist rund 80.000 km lang und stellt meist die
direkteste Verbindung zwischen zwei Orten dar. Somit dient
es auch als flachendeckendes Radroutennetz.
Voraussetzung dafir ist ein geringes Verkehrsaufkommen
mit einem niedrigen Schwerverkehrsanteil. Die hochstzu-
l&ssige Geschwindigkeit im Bereich von Hauptradrouten, Ver-
bindungs- und Sammelrouten liegt bei 50 km/h (siehe Ab-
bildung 2). Im Bereich der FldchenerschlieBung bei 80 km/h
(siehe Abbildung 3).

Vor- und Nachteile:

Das Radfahren im Mischverkehr im Freiland hat mehrere
subjektive und objektive Nachteile. Durch vorbeifahrende
Lkw kommt es zu einer Sogwirkung, die eine Sicherheits-

gefahrdung darstellen kann. Zahlreiche Fahrzeuglenkerlnnen
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Uberholen Radfahrende mit zu geringem Seitenabstand und
fahren zu schnell. Unfallauswertungen zeigen, dass Radfahren
im Mischverkehr, trotz subjektiv anderer Wahrnehmung, als
sicher einzustufen ist.

Hinweise zur Umsetzung:
m Madglichkeiten, wie der Radverkehr im Mischverkehr
sicherer und komfortabler fiir den Radverkehr gestaltet
werden kann, sind im Internet unter https://www.noe.gv.at/
noe/Verkehrsberatung.html beschrieben.

Auch das Gemeindestral3ennetz (Glterwege, touristische
Wege etc.) kann fur die SchlieBung von Radnetzltcken
verwendet werden. Es wird empfohlen, dass diese Verkehrs-

wege mindestens 3 m breit und bituminds befestigt sind.

3.4.2 Radweg

Einsatzbereich:

Radwege stellen das Grundnetz einer sicheren und komfor-
tablen Radinfrastruktur im Freiland dar. Durch die bauliche
Trennung vom Kfz-Verkehr werden sie subjektiv als sehr




Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

sicher und komfortabel empfunden. Fur wichtige Radrouten

entlang oder abseits von HauptverkehrsstraBen mit hohen
Geschwindigkeiten sind sie daher sehr gut geeignet. Kreu-
zungen sollten — wie auch im Ortsgebiet - allerdings hier nur
in groBen Abstanden vorkommen.

Vor- und Nachteile:

Richtlinienkonform ausgefiihrt weisen Radwege eine hohe
objektive und subjektive Sicherheit im Streckenbereich auf,
bieten Radfahrenden einen sehr hohen Komfort und ermég-
lichen hohe Reisegeschwindigkeiten.

Dimensionierung:

Radwege kodnnen als Ein- und Zweirichtungsradwege ge-
fUhrt werden, wobei im Freiland vor allem Zweirichtungsrad-
wege bzw. Geh- und Radwege zum Einsatz kommen.

Die erforderlichen Gesamtbreiten bzw. mdgliche Quer-
schnittsgestaltungen von Rad- bzw. Geh- und Radwegen
sind in den Kapiteln 3.2.2 und 3.2.3 beschrieben.

Hinweise zur Umsetzung:
m Bei Engstellen kann der Radweg zur Fahrbahn geschwenkt
werden und anstelle des Schutzstreifens ein Hochbord
als Schutz vor dem Kfz-Verkehr angeordnet werden.

Bei Gefahr von Abkommensunfallen von Kfz kann neben
dem Radweg ein Fahrzeugrickhaltesystem errichtet
werden.

Es kann zielfihrend sein das Befahren von Radwegen
durch landwirtschaftliche Fahrzeuge zuzulassen.
Unterhalb des Verkehrszeichens Radweg oder Geh-

und Radweg ist in diesem Fall eine entsprechende
Zusatztafel zu verordnen.

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Quelle: © Land NO, Richard Pouzar
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3.4.3 Fahrradstrape
In Bezug auf die rechtlichen Grundlagen wird auf die
Ausfuhrungen in Kapitel 3.2.6 verwiesen.

Einsatzbereich:

Schwach befahrene Strallen im Freiland (Nebenstral3en,
Glterwege) ohne Verbindungsfunktion kénnen als Fahrrad-
strallen verordnet werden. Sie bieten auf Grund der recht-
lichen Bestimmungen besonderen Schutz und Komfort fir
Radfahrende und sind insbesondere fur Hauptverbindungen
des Radverkehrs geeignet.

Vor- und Nachteile:

Da eine bestehende StralSe genutzt werden kann, ist diese
MafBnahme rasch und kostengtinstig umsetzbar. Im Regelfall
sind daftir nur geringe bauliche Anderungen erforderlich. Auf

Fahrradstra3en gilt ein Tempolimit von 30 km/h.



Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH

Dimensionierung:

Die Anlage einer Fahrradstral8e ist bei Strallen mit Breiten
zwischen 3,0 und 4,5 m maglich. GroRere Breiten sind insbe-
sondere bei hidufigen Begegnungsfallen von Radfahrenden
mit Grol3fahrzeugen (z.B. landwirtschaftlichen Fahrzeugen)
zielfihrend. Stehen die erforderlichen Breiten nicht durchge-
hend zu Verfigung, gewahrleisten Ausweichbuchten die
Sicherheit des Radverkehrs.

Hinweise zur Umsetzung:
m FUr Kraftfahrzeuge und landwirtschaftliche Fahrzeuge ist
das Zu- und Abfahren erlaubt.

Prifung, ob Malinahmen zur Geschwindigkeitsdampfung
des Kfz-Verkehrs erforderlich sind

Eine auffallige Markierung verdeutlicht den Beginn der

Fahrradstral3e und verstarkt die Erkennbarkeit.
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3.5 RADINFRASTRUKTUR IM
FREILAND - KREUZUNGSBEREICHE

Wie zuvor im Kapitel 3.4 beschrieben, sind im Freiland im
Wesentlichen die Fuhrungsformen Mischverkehr, Radweg
und Fahrradstraf3e Ublich.

Generell ist darauf zu achten, dass ausreichende Sichtverhalt-
nisse und eindeutige Vorrangverhéltnisse gegeben sind. Zu-
satzlich sind deutliche Hinweise auf den querenden Radver-
kehr (beispielsweise Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen)
anzubringen. Ist trotz dieser MaBnahmen keine ausreichende
Verkehrssicherheit gegeben, kann eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung fur den Kfz-Verkehr erforderlich sein.

Mischverkehr:

Haben Radfahrende auf einer Radroute wie z.B. einer Fahr-
radstra8e oder auf einem GuUter- oder Begleitweg Vorrang, ist
der Querverkehr durch die Verkehrszeichen ,Vorrang geben”
oder ,Halt” zu benachrangen. Soll die Radroute gegeniber
dem Kfz-Verkehr benachrangt werden, sind die beiden Ver-
kehrszeichen auf der Radverkehrsanlage kundzumachen.

ad{alm
_q_uurl.-r'.




Radwegq:
Ein Radweg kann bevorrangt oder benachrangt eine Stral3e

kreuzen.

1. Radverkehr bevorrangt
Bei Kreuzungen von Hauptradrouten mit untergeordneten
Stral8en sollte der Radverkehr bevorrangt werden und mittels
Radfahreriberfahrt Gber die querende Strale gefiihrt werden.
Zulassige Hochstgeschwindigkeiten von mehr als 50 km/h
erfordern eine Ampel-Regelung.

Aus Sicherheitsgriinden sollten — wie auch im Ortsgebiet —
Radfahrertberfahrten einen Abstand von mindestens 5 m
von der parallelen Fahrbahn aufweisen oder direkt an die
Fahrbahn herangefihrt werden. Zur besseren Erkennbarkeit
der Kreuzungssituation bzw. zur Verdeutlichung des Nach-
rangs kdnnen folgende Mal3nahmen gesetzt werden:

m Anhebung der Radwegquerung

m Verschwenkung oder Einengung der Fahrbahn

(z.B. Mittelinsel)

Bei untbersichtlichen Kreuzungen oder Konfliktstellen
Hinweis fur Kfz-Lenkerlnnen auf die Querungsstelle
(z.B. Markieren von Ordnungslinien in Form weil3er
Dreiecke auf der Fahrbahn)

Bei unzureichender Sicht Aufstellen des Verkehrszeichens
,Halt” und Markieren einer Haltelinie

Verkehrszeichen ,Halt" bzw. Vorrang geben” zusatzlich
als Piktogramm auf der Fahrbahn anbringen

Quelle: © STOIK & Partner ZT-GmbH
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2. Radverkehr benachrangt

Bei der Kreuzung der Radverkehrsanlage mit Hauptverkehrs-
strallen ist der Radverkehr zu benachrangen. Zur besseren
Erkennbarkeit der Kreuzungssituation bzw. zur Verdeutlichung
des Nachrangs kénnen folgende MaBnahmen gesetzt werden:
m Mittelinsel als Querungshilfe (Breite 2,5 m) anordnen
m Markieren von Ordnungslinien in Form weif3er Dreiecke
auf der Radfahranlage (zusatzlich zum Verkehrszeichen
,Yorrang geben”)

Bei unzureichender Sicht Aufstellen des Verkehrszeichens
,Halt” und Markieren einer Haltelinie
Geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen auf dem

Radweg (z.B. Rampen, Anderung der Oberflichenstruktur)

Kreisverkehr:

Wie im Kapitel 3.3.8 (Kreisverkehr im Ortsgebiet) beschrieben,
kann auch der Radverkehr im Freiland grundsatzlich auf zwei
Arten gefuhrt werden, im Mischverkehr auf der Fahrbahn
oder auf umlaufenden Radwegen. Die darin getétigten Aus-
sagen gelten auch fir das Freiland. Allerdings sollte hier aus
Grinden der Verkehrssicherheit der Radverkehr benachrangt
werden.
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Innovative Maf3nahmen

Die in der Radverkehrsrichtlinie /2/ angefiihrten Mal3e fur die
Dimensionierung von Radfahranlagen gewdhrleisten in Bezug
auf Komfort und Sicherheit der Radfahrenden eine qualitativ
hochwertige Radinfrastruktur.

In bestehenden Ortschaften stehen aber aufgrund der Be-
bauungsstruktur oftmals nicht ausreichend Flachen fir die
unterschiedlichen Nutzungen bzw. firr die einzelnen Verkehrs-
arten zur Verfigung.

Aus diesem Grund mochten wir lhnen nun zahlreiche natio-
nale und internationale Beispiele ndherbringen, wie in heraus-
fordernden Situationen innovative und l6sungsorientierte
MafBnahmen flr einen sicheren und attraktiven Radverkehr
gefunden wurden, die einfach und kostenglinstig umsetzbar
sind.

Aufgrund des Umfanges der beschriebenen Mainahmen
und der laufenden Erweiterung mit neuen Beispielen ist
dieser Teil des Leitfadens ausschliefSlich im Internet unter

www.noe.gv.at/noe/Verkehrsberatung.html abrufbar.
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