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1. Ausgangslage und Zielsetzung

Schutzstreifen sind eine FUhrungsform des Radver-
kehrs, die seit den 90er Jahren zunehmend vor allem
in stadtischen HauptverkehrsstraBen zum Einsatz
kommt. Seit der StVO-Novelle von 1997 sind sie auch
verkehrsrechtlich definiert.

In Ortsdurchfahrten klassifizierter StraBen werden
Schutzstreifen bisher eher selten angelegt, obwohl
dies nach den Einsatzbereichen der StVO und der Re-
gelwerke durchaus haufiger in Frage kdme. Auch we-
gen geringer Erfahrungen mit Schutzstreifen stief3 ih-
re Anwendung hier bei den verschiedenen Beteiligten
(u.a. StraBenbau- und StraBBenverkehrsbehérde, Poli-
zei, Gemeinde) bisher oft noch auf Skepsis und Vor-
behalte. Inzwischen liegen aus der Praxis und aus ver-
schiedenen Untersuchungen Erfahrungen zum Einsatz
von Schutzstreifen vor. Diese werden in die aktuellen
Regelwerke zum Entwurf von StraBen und Radver-
kehrsanlagen sowie in eine geplante Novellierung der
StVO Eingang finden und die Anwendungsméglich-
keiten von Schutzstreifen eher erweitern.

Da nach den Vorgaben der StVO benutzungspflichtige
Radwege aufgrund der geringen finanziellen Hand-
lungsspielrdume der StraBenbaulasttrager sowie der
ortlichen straBenraumlichen Verhéltnisse oft nicht rea-
lisierbar oder aufgrund der verkehrlichen Situation
nicht erforderlich sind, kénnte die vergleichsweise
kostenglinstige und platzsparende FlUhrungsform
Schutzstreifen zuklnftig auch in Ortsdurchfahrten
klassifizierter StraBen an Bedeutung gewinnen. Vor
diesem Hintergrund werden mit dieser Arbeit

e die Erkenntnisse und Praxiserfahrungen mit
Schutzstreifen dargelegt (Kap. 2 und 3),

e daraus Folgerungen und Empfehlungen fir die
Anwendung von Schutzstreifen in Ortsdurchfahr-
ten abgeleitet (Kap. 4) und

e ausgewahlte Praxisbeispiele dokumentiert (An-
hang).

Die Broschire soll eine Planungshilfe bieten, auf de-
ren Grundlage die Potenziale flr einen Einsatz von
Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten sachgerecht ausge-
schopft werden kénnen.

Grundlage der Arbeit bilden die Erkenntnisse aus der
Fachliteratur einschlieBlich neuer bzw. in bereits fort-
geschrittenem Stadium der Uberarbeitung befindli-
cher Regelwerke der Forschungsgesellschaft fir Stra-
Ben- und Verkehrswesen (FGSV) sowie einer geplan-
ten Anderung der StVO. Ferner wurden mittels einer

Umfrage innerhalb der Niedersachsischen Landesbe-
horde far StraBenbau und Verkehr bei den regionalen
Geschaftsbereichen realisierte Beispiele von Schutz-
streifen in Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundes-,
Landes- und KreisstraBen recherchiert. Aus dem Ruck-
lauf konnten 6 interessante MaBnahmen aus Nieder-
sachsen, die noch um 2 Beispiele aus Nordrhein-
Westfalen erganzt wurden, fur die Dokumentation
gewonnen werden. Die nach einheitlichem Raster
aufbereitete Dokumentation der Praxisbeispiele ba-
siert auf der Auswertung von Planen und Informatio-
nen, Ortsbesichtigungen und Gesprachen mit den fur
die MaBnahmen zustandigen Stellen.

2. Generelle Erkenntnisse und Anfor-
derungen an den Einsatz von
Schutzstreifen

Schutzstreifen fir den Radverkehr! sind Teil der all-
gemeinen Fahrbahn, bei dem durch eine Leitlinie (Zei-
chen 340 StVO) ein optischer Schonraum fir Radfah-
rer? zur bevorzugten Nutzung zur Verfliigung gestellt
wird. GemaB § 42, Buchstabe g StVO ,dirfen andere
Fahrzeuge die Markierung bei Bedarf Uberfahren, ei-
ne Gefdhrdung von Radfahrern ist dabei auszuschlie-

u

Ben”.

Eine Benutzungspflicht fir den Radverkehr ergibt sich
aus dem Rechtsfahrgebot. Der Kfz-Verkehr soll im Re-
gelfall auf der Fahrbahn auBerhalb der Schutzstreifen
abgewickelt werden. lhre Nutzung im Ausnahmefall —
z.B. bei einer Begegnung von Kfz mit Beteiligung
breiter Fahrzeuge wie Lkw oder Busse — ist jedoch zu-
lassig.

Schutzstreifen werden durch eine unterbrochene
Schmalstrichmarkierung (Verhaltnis Strich/Llicke 1:1)
gekennzeichnet. lhre Zweckbestimmung soll durch
Radfahrer-Piktogramme verdeutlicht werden (Bild 1
und Bild 3).

Nach den ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen” (ERA 95)
der FGSV noch ,, Angebotsstreifen” genannt.

Diese Broschure richtet sich an alle Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer. Wenn hier aus Grinden der besseren
Lesbarkeit beispielsweise von Radfahrern oder Kraftfahrern ge-
sprochen wird, sind damit ausdrucklich weibliche und mannliche
Personen gemeint.



Radfahrstreifen sind im Unterschied zu Schutzstreifen
Sonderwege fir den Radverkehr. Sie dirfen im Langs-
verkehr grundséatzlich nicht von Kfz befahren werden
und sind deshalb — ebenso wie benutzungspflichtige
bauliche Radwege und gemeinsame Geh- und Radwe-
ge - eine Fihrungsform des Separationsprinzips3. Rad-
fahrstreifen werden im Regelfall durch einen durch-
gezogenen Breitstrich markiert und mit Zei-

chen 237 StVO gekennzeichnet (Bild 2). Ihre Zweckbe-
stimmung soll dariber hinaus durch das markierte
Zeichen 237 (Piktogramm) verdeutlicht werden (Bild 2
und Bild 3).

Bild 1: Schutzstreifen als Schonraum fur Radfahrer und

als "Reserveflache" fur groBe Fahrzeuge

Bild 2: Beispiel eines Radfahrstreifens

Schutzstreifen Radfahrstreifen

1,00, 1,00,
512 B25
Vz 237
Gehweg Gehweg

Bild 3: Kennzeichnung von Schutzstreifen und Radfahr-
streifen

3 vgl. auch Broschire des Niedersachsischen Landesamtes fur

StraBenbau ,Radfahrstreifen in Ortsdurchfahrten” (1991)

Fur die Anwendung von Schutzstreifen werden in der
Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) gemafR
StVO-Novelle von 1997 aufgrund des damaligen Er-
kenntnisstandes noch recht enge Einsatzbereiche ge-
nannt, Gber die in der Praxis mittlerweile oft hinaus-
gegangen wird. Nach der VwV-StVO werden fur
Schutzstreifen folgende Anforderungen genannt:

e Die Anlage eines benutzungspflichtigen Sonder-
weges (Radweg/Radfahrstreifen) ware erforderlich,
ist jedoch aus Platzgriinden nicht méglich.

e Ein benutzungspflichtiger Sonderweg ist nicht
zwingend geboten, dem Radverkehr soll wegen
der nicht nur geringen Kfz-Belastung ein Schon-
raum geboten werden.

e Die Kfz-Starke betragt in der Regel bis zu 10.000
Kfz/24 Std. und der Anteil des Schwerverkehrs liegt
unter 5 % bzw. unter 500 Lkw/24 Std.

e Die Fahrbahnbreite fur den flieBenden Verkehr be-
tragt mindestens 7,00 m und weniger als 8,50 m.

e Die Mindestbreite des Schutzstreifens betragt
1,25 m und die der Fahrgasse fur den Kfz-Verkehr
mindestens 4,50 m, hochstens 5,50 m. Die Schutz-
streifen liegen am rechten Fahrbahnrand.

e Ruhender Verkehr ist durch Z 283 (“Haltverbot”)
ausgeschlossen.

e AuBerorts und in Kreisverkehren ist die Markierung
von Schutzstreifen nicht zulassig.

Mittlerweile liegen aus verschiedenen Untersuchun-
gen zu Schutzstreifen nahere Erfahrungen vor (vgl. Li-
teraturverzeichnis), die nachfolgend kurz zusammen-
gefasst werden:

e Durch die Markierung der Schutzstreifen ergibt
sich ein ausgepragtes Spurverhalten (Bindelung
der Fahrlinien) sowohl fir den Rad- als auch fur
den Kfz-Verkehr. Radfahrer und Autofahrer akzep-
tieren die Schutzstreifen gut.

e Ist die mittlere Fahrgasse zwischen seitlichen
Schutzstreifen ausreichend breit (4,50 m und
mehr), um Begegnungen zwischen Pkw mit geni-
genden Sicherheitsabstdnden zu ermdglichen, ist
die Akzeptanz durch den Kfz-Verkehr gut. Nur bei
Begegnungen mit breiten Fahrzeugen werden die
Schutzstreifen bestimmungsgemaB Uberfahren. Im
Vergleich zum Zustand ohne Schutzstreifen ver-
gréBern sich die Uberholabstidnde zwischen Kfz-
und Radverkehr, wahrend sich die Uberholge-
schwindigkeiten der Kfz verringern. Dadurch wird
ein héheres Sicherheitsniveau erreicht.



e Bei deutlichem Unterschreiten der o.a. Mindest-
breiten kommt es bereits bei der Begegnung von
Pkw zum Uberfahren der Schutzstreifen. Die Aus-
nahmesituation fir die Mitbenutzung der Schutz-
streifen wird so zur Regel. AuBerdem kann es dann
zu kritischen Uberholabstdnden kommen, insbe-
sondere bei gleichzeitig schmalem Schutzstreifen.

e Radfahrer halten zu Langsparkstanden gréBere Si-
cherheitsabstande ein als zum Fahrbahnrand ohne
Parken. Dies fuhrt bei ansonsten unverandertem
Querschnitt ebenfalls zu geringeren, u.U. kritischen
Abstanden zwischen Kfz- und Radverkehr. Mit ei-
nem verbreiterten Schutzstreifen (min. 1,50 m)
oder einem Sicherheitstrennstreifen zu den par-
kenden Kfz kann dieses Problem vermieden wer-
den.

e Die festgestellten Wirkungen sind weitgehend un-
abhangig von der Kfz-Starke. Auch bei Verkehrs-
starken deutlich Gber 10.000 Kfz/Tag haben Schutz-
streifen in der Regel positive Sicherheitswirkungen,
wenn die o.a. Breitenanforderungen eingehalten
sind. Andererseits wirken sich hohe Kfz-Starken bei
einem Unterschreiten der Mindestbreiten wegen
der Haufigkeit von Kfz-Begegnungen besonders
ungunstig aus.

e Unerlaubtes Parken oder Halten auf dem Schutz-
streifen flhrt zu Gefadhrdungen des Radverkehrs.

e Der Kfz-Verkehrsfluss und die Leistungsfahigkeit
der StraBe werden durch Schutzstreifen nicht be-
eintrachtigt. Fur Busse ergeben sich keine Fahrzeit-
verluste.

¢ In Kreisverkehren liegen mit auf der Kreisfahrbahn
auBen markierten Schutzstreifen negative Erfah-
rungen bzgl. des Unfallgeschehens mit Radfahrern
vor.

Insgesamt zeigt sich, dass die Anlage von Schutzstrei-
fen bei Beachtung bestimmter Rahmenbedingungen
eine geeignete und kostenglnstige MaBnahme zur
Erhéhung der Sicherheit und Verkehrsqualitat fr den
Radverkehr sein kénnen. Dabei haben sich durch die
vorliegenden Untersuchungen die Anforderungen der
VwV-StVO bzgl. der Mindestbreiten und dem Verbot
des Haltens bestatigt, die Einsatzbereiche bzgl. der
Kfz-Starken kénnen jedoch weiter gefasst werden.

Die bevorstehende Anderung bzw. Neufassung ver-
schiedener Vorschriften und Regelwerke wird diese
neuen Erkenntnisse weitgehend aufgreifen. Nach der

geplanten StVO-Novelle* entfillt die Vorgabe von
Kfz-Verkehrsstarken und oberen Breitenbegrenzun-
gen fur die Fahrbahn. Generell wird in der VwV-5tVO
zum Thema StraBBenbenutzung durch Radfahrer (VwV
zu § 2 zu Absatz 4 Satz 2) auf die ,Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen” in der jeweils aktuellen Fassung
verwiesen.

In der in Bearbeitung befindlichen Neufassung der
~Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen” (ERA®) wer-
den Schutzstreifen dem FUhrungsprinzip der ,Teilse-
paration” zugeordnet. Zur Bestimmung der geeigne-
ten Radverkehrsfihrung ist ein differenzierter Ent-
scheidungskatalog vorgesehen, der in den verkehrs-
starkeorientierten Eckdaten mit den ,Richtlinien far
die Anlage von StadtstraBen” (RASt®) harmonisiert.
Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h liegt der Einsatzbereich von Schutzstreifen
danach zwischen 400 und 1.800 Kfz/h. Ab etwa 800-
1.000 Kfz/h kann der Schutzstreifen mit einer nicht
benutzungspflichtigen Radverkehrsfiihrung im Seiten-
raum (z.B. ein fur den Radverkehr freigegebener
Gehweg) kombiniert werden, um Radfahrern hier ein
zusatzliches Angebot zu eréffnen. Das Verkehrsauf-
kommen von Lkw und Bussen sollte weniger als
1.000 Kfz/Tag betragen. Die neuen Regelwerke ver-
stehen jedoch das Uberschreiten einer Kfz-Grenze
nicht als Ausschluss-Kriterium. Generell gilt der Grund-
satz der Wahl der jeweils nachstbesten Loésung, wenn
eine aufgrund der verkehrlichen Zusammensetzung
anzustrebende FlUhrung aus anderen Grinden (z.B.
Flachenverflgbarkeit) nicht realisierbar ist. Die Min-
destbreiten der jetzigen VwV-StVO werden in den
neuen Regelwerken aufgegriffen?.

In der RASt werden ,Typische Entwurfssituationen”
dorflicher und stadtischer Ortsdurchfahrten (OD) in
Form von Regelquerschnitten aufgezeigt.

Ein mit den Landern weitgehend abgestimmter Entwurf der No-
velle liegt vor und soll nach Information des BMVBS in 2007 dem
Bundesrat vorgelegt werden.

Neufassung ERA: Entwurf 2006; Ver6ffentlichung voraussichtlich
2007/08 durch die Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV)

6 Veroffentlichung im ersten Halbjahr 2007 durch die FGSV vorge-
sehen.

Weitere Anregungen der Regelwerke zur Ausbildung von Schutz-
streifen flieRen in die Empfehlungen des Kapitels 4 ein.



e Dorfliche OD greifen das Verkehrsstarkespektrum
von 400-1.000 Kfz/h auf. Bei nennenswerten Nut-
zungsansprichen durch Linienbus oder Schwerlast-
verkehr wie sie auch bei OD von Bundesstraf3en in
der Regel gegeben sind, werden Schutzstreifen ab
GesamtstraBenraumbreiten (inkl. Seitenrdaume) von
13,50 m empfohlen.

e Stadtische OD decken ein Verkehrsstarkespektrum
von 400-1.800 Kfz/h ab. Schutzstreifen werden hier
fur GesamtstraBenraumbreiten von etwa 13 bis
20 m empfohlen. Bei gréBeren verfligbaren Breiten
und Belastungen Uber 1.000 Kfz/h werden Radfahr-
streifen oder bauliche Radwege vorgesehen.

Von den bestehenden Regelwerken enthalten ledig-
lich die ,Hinweise zum Radverkehr auBerhalb stadti-
scher Gebiete” (HRaS 02) spezielle Aussagen zur Rad-
verkehrsfihrung in dorflichen Ortsdurchfahrten.
Schutzstreifen kdnnen danach bei Fahrbahnbreiten ab
7,00 m und geringem Bedarf zum Parken am Fahr-
bahnrand geeignete Lésungen sein. Auch die Moég-
lichkeit, an Steigungsstrecken einen einseitigen
Schutzstreifen anzulegen, um dem Radverkehr berg-
auf mehr Platz fur die haufig langsame und damit in-
stabilere Fahrt zu bieten, wird genannt.

3. Erfahrungen aus der Praxis mit
Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten

Ein umfassender Uberblick Uber den Einsatz von
Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten klassifizierter Stra-
Ben liegt derzeit nicht vor. Die in Kapitel 2 aufbereite-
ten Erfahrungen aus der Literatur beziehen sich ganz
Uberwiegend auf StraBen in der Baulast von Stadten
und Gemeinden. Gleichwohl weisen eine Reihe der
untersuchten Beispiele eine verkehrliche und stadte-
bauliche Charakteristik auf, wie sie auch in Ortsdurch-
fahrten zu finden ist. Insofern kann davon ausgegan-
gen werden, dass die dort gesammelten Erkenntnisse
und Folgerungen auch auf Ortsdurchfahren Ubertrag-
bar sind.

Generell besteht der Eindruck, dass der Einsatz von
Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten noch sehr selten
erfolgt. So bestanden im Freistaat Sachsen im Jahr
2005 insgesamt 3,5 km Schutzstreifen auf Staatsstra-
Ben, auf BundesstraBen wurden gar keine Schutzstrei-
fen erfasst®. Haufiger sind Schutzstreifen in Ortsdurch-

8 In der Straleninformationsdatenbank des Freistaates Sachsen

werden - anders als in den meisten anderen Landern - die nach der
StVO-Novelle von 1997 mdglichen Arten der Radverkehrsfiihrung
differenziert erfasst.

fahrten einzelner Mitgliedsgemeinden und —kreise der
»~Nordrhein-westfalischen Arbeitsgemeinschaft fahr-
radfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise” (AGFS
e.V.) bekannt, so z.B. in der Stadt Troisdorf sowie im
Kreis Euskirchen (vgl. Bild 4 und Bild 5 sowie Beispiel 4
der Dokumentation).

Bild 4: Troisdorf - Vorher schmaler gemeinsamer Geh- und
Radweg, nachher Schutzstreifen

(Troisdorf, L 322)

Bild 5: Beginn bzw. Ende der Schutzstreifen im Ortsein-
fahrtbereich (Roggendorf, Kreis Euskirchen, B 266)

Die Umfrage innerhalb der Niedersachsischen Landes-
behorde fur StraBenbau und Verkehr bei den regiona-
len Geschaftsbereichen erbrachte einen Rucklauf von



8 realisierten Beispielen (1 BundesstraBBe, 5 Landes-
straBen, 2 KreisstraBen)?. Nur wenige geplante MaB-
nahmen wurden gemeldet.

Die Zurlckhaltung der StraBenbauverwaltungen bei
der Realisierung von Schutzstreifen in Ortsdurchfahr-
ten beruht zum Teil auf Vorbehalten der verschiede-
nen ortlich zustandigen Akteure, die dieses Flihrungs-
element fur nicht sicher genug halten. Eine Ursache
kann auch sein, dass die bestehenden Regelwerke und
die StVO noch nicht auf umfassende und gesicherte
Erfahrungen zurlckgreifen konnten. Neue Regelwer-
ke, die diese Erfahrungen einbeziehen, sind noch
nicht in Kraft (vgl. Kap. 2)1°.

Die nachfolgende Zusammenstellung von Erfahrungen
basiert auf den Eindricken aus den im Anhang doku-
mentierten Beispielen, ergdnzt um eigene Kenntnisse
der Bearbeiter.

Anlass fur die Anlage von Schutzstreifen

Ein wesentliches Ziel fur die Markierung von Schutz-
streifen ist es, Gefahrdungen des Radverkehrs auf der
Fahrbahn méglichst kurzfristig zu mindern oder eine
haufige, unerlaubte Gehwegnutzung zum Schutz der
FuBgadnger zu reduzieren. Ein weiterer wichtiger An-
lass sind Defizite an vorhandenen Radverkehrsanla-
gen, die nicht mehr den Anforderungen der StVO-
Novelle von 1997 genligen. Die Schutzstreifen dienen
dann als Ersatz dieser Radverkehrsfihrungen (Achim,
Neustadt a. Rbge.) oder auch als erganzendes Ange-
bot zu der verbleibenden nicht benutzungspflichtigen
Fihrung (Hameln).

Die Wahl von Schutzstreifen zur Fihrung des Radver-
kehrs anstelle anderer Fihrungsformen erfolgt in der
Regel aus Platz- und Kostengrinden. Dort wo prinzi-
piell andere Loésungen moglich waren, ware dies oft

6 dieser MaBnahmen aus Niedersachsen sind in die Dokumenta-
tion (Anhang) eingegangen.

10 Kennzeichnend fur die anfanglichen Vorbehalte kann auch ein

Rundschreiben des Bundesverkehrsministeriums zur ERA 95 sein
(StB  13/38.50.55/27F95 vom 14.02.1996): ,Suggestivstreifen”
(,,Schutzstreifen”) kommen in Ortsdurchfahrten von Bundes-
straBen nicht in Betracht, weil sie in der Regel eine uneinge-
schréankte, nicht abmarkierte Fahrbahnbreite von nur 5,50 m
vorsehen. Eine solche eingeschrankte Breite kann allenfalls im
Ausnahmefall unter besonderen baulichen Zwangsbedingungen
und auf kurzer Ldnge hingenommen werden. Uber die Auswir-
kungen von ,Suggestivstreifen” (,Schutzstreifen”) auf die Ver-
kehrssicherheit liegen im Ubrigen noch keine ausreichend fun-
dierten Erfahrungen vor, die einen Einsatz an BundesstraBen
rechtfertigen.” Derzeit werden im BMVBS ,,Grundsatze fir Bau
und Finanzierung von Radwegen an BundesstraBen in der Bau-
last des Bundes” erarbeitet, die den neuen Stand der Erkennt-
nisse auch zum Einsatz von Schutzstreifen aufgreifen sollen.

mit einem aufwéandigen Umbau (z.B. Versatz der Bor-
de) verbunden und kénnte deshalb (zumindest kurz-
fristig) nicht realisiert werden. Nur in einem Beispiel
ware mit einem vergleichbaren Aufwand auch die An-
lage eines Radfahrstreifens méglich gewesen (Wen-
nigsen).

Schutzstreifen sind in der bisherigen Praxis ein Ele-
ment, dass im bestehenden StraBenraum zur Anwen-
dung kommt. Als Fihrungsform bei einem Neu- oder
grundlegenden Umbau (z.B. gemaf3 der RASt) sind
bisher nur Einzelfalle bekannt (Bild 6).

Bild 6: Stadtebaulich integrierter Umbau einer Ortsdurch-
fahrt mit Schutzstreifen

Anwendungsfalle der Schutzstreifen in Orts-
durchfahrten

Auch die wenigen im Rahmen dieser Untersuchung
recherchierten Beispiele zeigen bereits eine grofBle
Bandbreite méglicher Anwendungsfalle.

e Das stadtebauliche Umfeld der StraBen ist Uber-
wiegend durch Wohnnutzung, zum Teil durchsetzt
mit einzelnen Gewerbebetrieben und Geschéaften,
gekennzeichnet. Eine intensive Geschaftsnutzung
mit entsprechend hohem Parkdruck ist in keinem
Fall gegeben.

Die Schutzstreifen decken in der Regel zusammen-
hadngende Teilabschnitte der Ortsdurchfahrten ab.
So fuhren die Beispiele Bergen, Egestorf, Lemgo,
Neustadt a. Rbge. und Wennigsen jeweils vom
Ortsrandbereich (zum Teil mit Anschluss an weiter-
fuhrende Radverkehrsanlagen) bis zum Ortskern. In
Euskirchen und Hameln wurden innerértliche Um-
fahrungen der Kernstadt auf gréBerer Lange mit
Schutzstreifen versehen (Euskirchen ca. 4 km). Im
Beispiel Achim dient der Schutzstreifen einem kur-
zen Luckenschluss (0,25 km).



e Die Kfz-Verkehrsstarken liegen etwa zwischen
7.000 Kfz/24h (Bergen) und 15.000 Kfz/24h (Ha-
meln) und gehen damit zum Teil deutlich Gber den
nach der VwV-StVO genannten Regeleinsatzbe-
reich (bis 10.000 Kfz/24h) hinaus. Dies ist jedoch
auch derzeit in begriindeten Fallen zulassig.

Der Schwerverkehrsanteil liegt in zwei Fallen Uber
den Regelwerten der VwV-StVO (Euskirchen, Ha-
meln), in Hameln mit Gber 1.600 Kfz/24h sogar
auch deutlich tUber den Einsatzbereichen der neuen
Regelwerke (z.B. RASt: 1.000 Kfz/24h). In beiden
Fallen liegen jedoch auch vergleichsweise groBzu-
gige Querschnitte vor, so dass eine Mitbenutzung
der Schutzstreifen auch durch Lkw eher die Aus-
nahme ist.

e Hinsichtlich der fur den flieBenden Verkehr ver-
fagbaren Fahrbahnbreiten liegen die Beispiele im
Regelquerschnitt (ohne zusatzliche Fahrstreifen an
Knotenpunkten, ohne Mittelinsel) zumeist zwi-
schen den in der VwV-StVO genannten Grenzen
(7,00 m-8,50 m). Eine Ausnahme bilden einseitige
Schutzstreifen (Egestorf), sowie die breite Fahr-
bahn im Beispiel Wennigsen (9,80 m), die auch die
Markierung eines Radfahrstreifens erméglicht hat-
te. Dies gilt auch fir den ,Regelquerschnitt” des
Beispiels Hameln, der jedoch durch einen haufigen
Wechsel der Charakteristik (Abbiegestreifen, Mit-
telinsel, Parken am Fahrbahnrand) gekennzeichnet
ist, sodass Radfahrstreifen nur Gber jeweils kurze
Strecken moglich waren.

¢ In einigen Fallen kommen nur einseitig Schutzstrei-
fen zur Anwendung. Fiur die andere Fahrtrichtung
stehen dann zumeist Fihrungen im Seitenraum zur
Verfigung (fur Radverkehr zugelassener Gehweg
in Egestorf, nicht benutzungspflichtiger Radweg in
Neustadt a. Rbge.). Sowohl in Achim (Fahrbahnfih-
rung flr die andere Fahrtrichtung) als auch in Neu-
stadt a. Rbge. hatte die verfigbare Fahrbahnbreite
auch beidseitig Schutzstreifen zugelassen.

Querschnittsausbildung

Die meisten Schutzstreifen weisen eine Breite von et-
wa 1,40-1,50 m auf und entsprechen damit den Emp-
fehlungen der Regelwerke. Bei den schmaleren
Schutzstreifen waren teilweise auch etwas groBere
Breiten moglich und sinnvoll gewesen. Das gilt z.B. flr
den einseitigen Schutzstreifen in Egestorf, in Teilbe-
reichen auch fir Hameln und Neustadt a. Rbge. Eine
groBere Breite der Schutzstreifen zu Lasten der Fahr-
gasse fur den Kfz-Verkehr beglnstigt gréBere Vorbei-
fahrdistanzen zwischen Kfz und Rad. Radfahrer wer-
den dann nicht so sehr an den Fahrbahnrand mit u.U.

schlecht befahrbaren Rinnen gedrangt, haben aber im
Bedarfsfall noch Ausweichraum nach rechts.

In einigen Beispielen ist Langsparken am Fahrbahn-
rand zu berlcksichtigen. Die dann erforderlichen Si-
cherheitsrdaume zum Schutz vor dem Offnen von Ti-
ren werden zum Teil durch breitere Parkstdnde (Ber-
gen 2,20 m, Euskirchen 2,30 m) oder durch entspre-
chende Markierungen (Lemgo) geschaffen. Nicht aus-
reichende Abmessungen in Zusammenwirken von
Parkstreifen und Schutzstreifen bestehen im Beispiel
Neustadt a. Rbge. Ungiinstig ist auch die vollige Un-
terbrechung der Schutzstreifen an Bereichen mit beid-
seitigem Parken in Hameln. Hier ware zu prifen, ob
auch jeweils einseitiges Parken, das eine Kontinuitat
der Schutzstreifen ermoéglichen wiirde, in Frage
kommt.

Markierung der Schutzstreifen

Die Markierung der Schutzstreifen erfolgt in den do-
kumentierten Beispielen meist wie vorgesehen mit
Schmalstrich in einem Strich-Llcke-Verhaltnis von 1:1
(in der Regel 1 m Strich, 1 m Lucke). Eine Breitstrich-
Markierung wie im Beispiel Neustadt a. Rbge. ist al-
lerdings noch aus einigen anderen Ortsdurchfahrten
bekannt. Sie kann bei den Verkehrsteilnehmern zu ei-
ner unerwilinschten Verwechslung mit Radfahrstreifen
fuhren (Bild 7).

Bild 7: Nicht den Vorgaben entsprechende Markierung ei-
nes Schutzstreifens mit unterbrochenem Breitstrich

Eine Kennzeichnung mit Radfahrer-Piktogrammen ist
zwar in den meisten Beispielen vorhanden, jedoch er-
folgt ihre Anwendung noch recht uneinheitlich und
auch im Streckenverlauf zu vereinzelt. So wird teilwei-
se das Piktogramm im Kreis dargestellt (entsprechend
Zeichen 237 in weiB), das nach VwV-StVO nur fir be-
nutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorgesehen
ist (Achim, Egestorf) oder es werden Sonderformen
gewahlt (Bild 8).



Bild 8: Markierung eines Radfahrstreifens mit nicht norm-
gerechtem Piktogramm

Zumeist werden die Piktogramme in unregelmaBigen
Abstanden auf der Strecke angebracht, eine gezielte
Anbringung an potenziellen Konfliktstellen (z.B. stark
frequentierte Einmindungen oder Grundstickszu-
fahrten) fehlt.

Die noch geltende, aber inhaltlich inzwischen Uber-
holte Aussage der VwV-StVO, dass Schutzstreifen an
Knotenpunkten nicht markiert werden sollen, fUhrt zu
einer unterschiedlichen Anwendung in der Praxis. So
wird im Beispiel Egestorf der Schutzstreifen im Kno-
tenpunktbereich einschlieBlich der beiderseitigen Ver-
ziehungsstrecken zu Abbiegestreifen auf groBerer
Lange unterbrochen. In anderen Ortsdurchfahrten
fuhrt aber auch eine nur kurze Unterbrechung im
EinmUndungsbereich einer StraBe zu einer schwer
nachvollziehbaren Anderung der Streckencharakteris-
tik (Bild 9).

Bild 9:

Irritierende Unterbrechung der Schutzstreifenmar-
kierung im Einmindungsbereich

In den Beispielen Euskirchen und Hameln werden da-
gegen die Schutzstreifen — dem heutigen Kenntnis-
stand entsprechend - auch an gréBeren Knotenpunk-
ten durchgefihrt, wobei in Hameln die Breitstrich-
Markierung optisch einen Radfahrstreifen suggeriert.
Im Beispiel Lemgo wird der Schutzstreifen in einem
Linksabbiegestreifen markiert. Damit wird ebenfalls
Uber die heutige VwV-StVO hinausgegangen, die nur

eine Markierung am rechten Fahrbahnrand vorsieht
(in der geplanten StVO-Novelle ist diese Einschran-
kung nicht mehr enthalten).

Vereinzelt werden Schutzstreifen auch rot markiert
(Bild 10). Dies wird in den Regelwerken jedoch nicht
unterstltzt, da beflrchtet wird, Radfahrer kénnten
dadurch den Eindruck gewinnen, es handele sich um
eine Verkehrsanlage, die nur dem Radverkehr vorbe-
halten ist. An besonderen Konfliktstellen kann aller-
dings punktuell eine Roteinfarbung sinnvoll sein (Ber-
gen).
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Bild 10: Rot eingefarbter Schutzstreifen

Erfahrungen

Die vorliegende Untersuchung bestatigt die in Kapitel
2 aufgefihrten Erkenntnisse zu Schutzstreifen.

Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern auf dem
Schutzstreifen sind seit Realisierung der MaBnahmen
bzw. seit den letzten 2-3 Jahren (Angaben je nach Da-
tenlage) nur in einem der 8 Beispiele aufgetreten. In
Wennigsen erwies sich eine haufig frequentierte
Verbrauchermarktzufahrt mit schlechter, durch Be-
wuchs eingeschrankter Sicht als Gefahrenpunkt (3 Un-
falle seit 2001). MaBnahmen zur Verbesserung der
Sicht sowie eine deutliche Markierung des Schutzstrei-
fens im Konfliktbereich sind hier sinnvoll.

Die Akzeptanz der Schutzstreifen durch den Radver-
kehr ist Uberwiegend gut. Gehwegnutzungen sind
zumeist zurlickgegangen. Teilweise wird auf dem
Gehweg noch in Gegenrichtung gefahren, z.B. um
Umwege zu vermeiden (Euskirchen, Wennigsen). Sind
zusatzlich zum Schutzstreifen noch nicht benutzungs-
pflichtige Radwege vorhanden, werden diese aus der
Gewohnheit heraus und u.U. aus Grinden der subjek-
tiven Sicherheit sehr haufig weiter genutzt (Hameln).
Ist fUr diese nicht benutzungspflichtigen Radwege ein



objektives Gefahrenpotenzial gegeben, sollten sie
verbessert oder eingezogen werden.

Die Akzeptanz durch den flieBenden Kfz-Verkehr ist
in den dokumentierten Beispielen durchgangig hoch.
Auch bzgl. des ruhenden Verkehrs liegen gute Erfah-
rungen vor. In Bereichen ohne Parkstreifen wurde nur
in einem Fall von haufigeren Fehlnutzungen der
Schutzstreifen durch parkende Fahrzeuge berichtet
(Euskirchen).

4. Folgerungen und Empfehlungen

4.1 Generelle Einsatzbedingungen fur
Schutzstreifen

Die vorliegenden Erkenntnisse und Erfahrungen mit
Schutzstreifen zeigen, dass diese auch in Ortsdurch-
fahrten klassifizierter StraBen in zahlreichen Féllen ei-
ne geeignete MaBnahme zur Sicherung des Radver-
kehrs sein kénnen. Ortsdurchfahrten weisen oft eine
ahnliche verkehrliche Charakteristik auf wie stadtische
HauptverkehrsstraBen, die Kfz-Verkehrsstarke liegt
zumeist in dem far Schutzstreifen in Frage kommen-
den Bereich.

Hinzu kommt, dass die Realisierung der bisher Ubli-
chen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen (zu-
meist auf Hochbordniveau), die den Anforderungen
der StVO entsprechen, aus straBenraumlichen Grin-
den oft auf Schwierigkeiten st6Bt. Auf zahlreichen al-
teren Radverkehrsanlagen ist die Benutzungspflicht
inzwischen aufgehoben, weil sie nicht in einem ent-
sprechendem Zustand waren. Zudem wird von den
StraBenverkehrsbehérden die Anordnung einer Be-
nutzungspflicht unabhangig vom Ausbaustandard mit
Verweis auf die StVO zunehmend abgelehnt, wenn
eine Benutzungspflicht wegen der Gefahrenlage auf
der StraBe nicht zwingend geboten ist.

Fur die folgenden Situationen kann die Anlage von
Schutzstreifen eine sinnvolle Lésung sein:

e Ein benutzungspflichtiger Radweg, ein Radfahr-
steifen oder ein gemeinsamer Geh- und Radweg
sind die anzustrebende Losung, sie kénnen aber
aus Platzgriinden nicht realisiert werden.

e Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind
mittel- oder langerfristig anzustreben und auch re-
alisierbar, sie kénnen jedoch in einem absehbaren
Zeitraum nicht umgesetzt werden, da sie keine ho-
he Prioritat haben.

e Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind
nicht erforderlich, es soll aber ein Angebot fir Rad-
fahrer geschaffen werden.

Der Einsatz von Schutzstreifen ist bei diesen Gege-
benheiten vor allem dann sinnvoll, wenn sie ohne um-
fassenden Umbau in den vorhandenen Fahrbahnquer-
schnitt integriert werden kénnen. Aber auch ein Um-
oder Neubau, z.B. mit den empfohlenen Querschnit-
ten der RASt (Kap. 2) kommt in Frage.

Bauliche Radwege, bei denen wegen eines zu gerin-
gen Standards die Benutzungspflicht aufgehoben
wurde, sollten nach Anlage der Schutzstreifen nur in
Ausnahmefallen, z.B. fur kurze Abschnitte, erhalten
bleiben. Die bauliche Dominanz der Radwege und das
Beibehalten der Gewohnheiten der Radfahrer kénnen
sonst zu einer fur FuBganger und Radfahrer u.U. kon-
flikttrachtigen stark Uberwiegenden Nutzung der
Radwege fuhren. Dient der Schutzstreifen als Alterna-
tive zu wilnschbaren, aber nicht realisierbaren benut-
zungspflichtigen Radwegen, ist eher eine Kombinati-
on mit der Regelung ,Gehweg - Radfahrer frei” zu
erwagen, da hierdurch die Ausnahmesituation des
Fahrens im Seitenraum besser verdeutlicht wird. Dies
setzt allerdings voraus, dass eine Mischung von Rad-
fahrern und FuBgangern im Seitenraum vertretbar ist
(vgl. hierzu ,Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsan-
lagen” EFA 2002).

Die erweiterten Einsatzbereiche von Schutzstreifen
sollen allerdings nicht dazu verleiten, diese Losung
nun aus Kostengrinden als ,Allheilmittel” zu sehen.
Weiterhin haben in Ortsdurchfahrten alle FUhrungs-
formen des Radverkehrs ihre nach den Regelwerken
definierten Einsatzbereiche. Bevor ein Schutzstreifen
angelegt wird, ist zu prufen, welche Radverkehrsfih-
rungen auf Grund der 6rtlichen und verkehrlichen Si-
tuation anzustreben und realisierbar sind.

Die aus der Verkehrssicherheitsforschung belegte Aus-
sage ,Ein schlechter Radweg ist oft schlechter als gar
kein Radweg”, gilt sinngemaB auch fir Schutzstreifen,
z.B. bei einer Kombination von Mindestelementen.
Die nachfolgenden Empfehlungen zum Einsatz und
zur Ausbildung der Schutzstreifen sind deshalb zu be-
achten. Sie basieren auf dem heutigen Erkenntnis-
stand und greifen Empfehlungen der neuen Regel-
werke (RASt, ERA, vgl. Kap. 2) auf.



4.2 Einsatzbedingungen nach dem flieBen-
den Kfz-Verkehr

Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h kénnen folgende Einsatzbereiche fir Schutz-
streifen aufgrund der Starke und Zusammensetzung
des Kfz-Verkehrs angegeben werden:

e Bei Verkehrsstarken unter 4.000 Kfz/24h sind in der
Regel keine Radverkehrsanlagen - also auch keine
Schutzstreifen - erforderlich, sofern die Einhaltung
der zulassigen Geschwindigkeit (V85 maximal 50
km/h) im Kraftfahrzeugverkehr sicher gestellt ist.

e Bei Verkehrsstarken von 4.000-10.000 Kfz/24h wird
es mit zunehmender Belastung sinnvoller, dem
Radverkehr mit Schutzstreifen einen gesicherten
Bereich auf der Fahrbahn zur Verfligung zu stellen.
Bei hohen Schwerverkehrsanteilen (Gber 10 %)
bzw. bei Gber 1.000 Kfz,/24h sind zusatzliche An-
gebote im Seitenraum (z.B. Regelung ,Gehweg -
Radfahrer frei”) sinnvoll. Fur Ortsdurchfahrten
kénnen bei dieser verkehrlichen Charakteristik und
ausreichender Flachenverfagbarkeit auch benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen sinnvoll sein.
Hier ist eine Abwagung aufgrund der 6rtlichen Ge-
samtcharakteristik erforderlich (z. B. Geschwindig-
keitsniveau, Linienfihrung).

e Bei Verkehrstarken von 10.000-18.000 Kfz/24h sind
in  Ortsdurchfahrten grundsatzlich benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlagen anzustreben. Ist ei-
ne Realisierung nicht (oder nicht in einem absehba-
ren Zeitraum) moglich, kdnnen Schutzstreifen eine
sinnvolle MaBnahme sein, ggf. ergdnzt um ein zu-
satzliches Angebot auf dem Gehweg (Regelung
Gehweg - Radfahrer frei). Bei einem Schwerver-
kehrsaufkommen Uber 1.000 Kfz,/24h ist aller-
dings meist auch mit Schutzstreifen keine hinrei-
chende Vertraglichkeit zu gewahrleisten.

e Verkehrsstarken Uber 18.000 Kfz/24h sind in Orts-
durchfahrten selten. Eine benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage ist hier fur eine sichere Radver-
kehrsfihrung eine zwingende Voraussetzung. Ist
sie allerdings aus Platzgriinden nicht realisierbar
und scheiden andere Mdglichkeiten (z.B. eine Ent-
lastung des Kfz-Verkehrs) aus, kdnnen auch hier
Schutzstreifen besser sein als gar keine Rad-
verkehrsanlage anzubieten.

¢ Sind im Regelquerschnitt vier Fahrstreifen vorhan-
den und aus Grinden der Leistungsfahigkeit erfor-
derlich, scheidet die Markierung von Schutzstreifen
aus.

Bei hoherer Belastung sind gréBere Breiten fur die
Anlage von Schutzstreifen erforderlich (vgl. Kap.
4.3).

e Wird zur Erh6éhung der Verkehrssicherheit des Ge-
samtverkehrs eine zulassige Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h vorgesehen, dient dies auch der Si-
cherheit des Radverkehrs auf Schutzstreifen. Eine
Losung mit Schutzstreifen kann in diesem Fall in
der Abwagung gegenuber einer baulichen Radver-
kehrsfihrung eher begrindet sein.

e Eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von Uber
50 km/h ist auf Streckenabschnitten mit Schutz-
streifen zu vermeiden. Die Anwendung von Schutz-
streifen auf auBerortlichen Strecken scheidet auch
deshalb aus.

¢ In kurzen Ortsdurchfahrten oder in Ortsdurchfahr-
ten mit Streusiedlungscharakter, bei der auch far
den Radverkehr die Durchfahrt-Funktion gegen-
Uber der innerortlichen Verkehrsfunktion Uber-
wiegt, kann die Weiterfihrung von Radverkehrsan-
lagen der freien Strecke, z.B. einem einseitigen
Zweirichtungsradweg, unabhangig von der ver-
kehrlichen Charakteristik sinnvoll sein, um den
Radfahrern eine FiUhrungskontinuitdt zu bieten
und die Notwendigkeit von Fahrbahniberquerun-
gen und damit das potenzielle Gefédhrdungsrisiko
zu verringern.

4.3 Querschnittsausbildung
Die Breite von Schutzstreifen betragt

e im Regelfall 1,50 m

e mindestens 1,25 m

Auch bei kurzen Engstellen darf die Breite von 1,25 m
nicht unterschritten werden. Eine Breite von Uber
1,60 m kann dazu fihren, dass der Schutzstreifen bei
fehlendem Parkstreifen zum Parken missbraucht wird
und sollte deshalb vermieden werden.

Wenn eine Bordrinne breiter als 0,20 m ist (zweistei-
nig), soll sie durch Radfahrer gut Gberfahrbar sein.
Dies erfordert, dass zwischen bitumindser Decke und
Rinnensteinen keine Kante besteht. Andernfalls ist ein
Breitenzuschlag fur den Schutzstreifen erforderlich, da
Radfahrer von dieser Kante Abstand halten mussen.
Die Breite des Schutzstreifens ist abhangig von der fur
den flieBenden Verkehr insgesamt verfligbaren Fla-
che. Die mittlere Fahrgasse soll bei beidseitigen
Schutzstreifen mindestens 4,50 m (besser 4,75 m) breit
sein, so dass sich hier zwei Pkw mit ausreichendem Si-
cherheitsabstand begegnen kénnen. Andererseits soll-
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te ein Maximalwert von 6,50 m nicht Uberschritten
werden, da ab dieser Breite grundsatzlich auch Rad-
fahrstreifen eingesetzt werden kénnen. Bei Fahrgas-
sen mit Breiten ab 5,50 m kann im Bedarfsfall eine
mittlere Leitlinie markiert werden.

In Abhangigkeit von der fur den flieBenden Verkehr
verfigbaren Fahrbahnbreite sind bei einer symmetri-
schen Querschnittsaufteilung folgende Lésungsmég-
lichkeiten zu empfehlen (Tab. 1).

Damit liegt der Haupteinsatzbereich fur beidseitige
Schutzstreifen auf zweistreifigen Fahrbahnen mit ei-
ner verflgbaren Breite von 7,00 m bis 9,50 m (Bild 11).
Die Mindestbreite ist nur bei geringeren Kfz-
Belastungen und geringem Schwerverkehr zu empfeh-
len. Mit steigender Kfz-Verkehrsstarke und/oder stei-
gendem Schwerverkehrsaufkommen sind die gréBe-
ren Gesamtbreiten anzustreben, da dann die Wahr-

scheinlichkeit von Begegnungen mit breiten Fahrzeu-
gen zunimmt. So sollte bei Uber 10.000 Kfz/24h auch
eine Begegnung Pkw/Lkw in der mittleren Fahrgasse
stattfinden kénnen (erforderliche Breite nach RASt
5,00 m bis 5,55 m).

Ab einer Breite von 8,50 m kommt auch die Anlage
von Radfahrstreifen in Betracht (Mindestbreite inkl.
Markierung 1,50 m). Eine Fahrgassenbreite fir den
Kfz-Verkehr von 5,50 m ist jedoch nur bei geringem
Schwerverkehr vertretbar. Bei starkem Schwerverkehr
kénnen Schutzstreifen bis 9,50 m Fahrbahnbreite ge-
genlUber Radfahrstreifen vorzuziehen sein. Im Aus-
nahmefall kénnen auch bei gréBeren Fahrbahnbreiten
noch Schutzstreifen zum Einsatz kommen, z.B. wenn
bei einem haufigen Wechsel der Streckencharakteris-
tik (Mittelinseln, Abbiegestreifen an Knotenpunkten)
eine durchgangige Anlage von Radfahrstreifen nicht
moglich ist.

Fahrbahn- Fahrbahnaufteilung Bemerkung

breite Schutzstreifen - Fahrgasse - Schutzstreifen

<7,00m - - - keine Anwendung

7,00 m 1,25 - 4,50 - 1,25

7,50 m 1,40 - 4,70 - 1,40

8,00 m 1,50 - 5,00 - 1,50

8,50 m 1,50 - 5,50 - 1,50 Radfahrstreifen bei geringem Schwerverkehr méglich
9,50 m 1,50 - 6,50 - 1,50 wenn Radfahrstreifen nicht moéglich sind

> 9,50 m -- -- -- Radfahrstreifen sind generell vorzuziehen

Tab. 1: Schutzstreifen bei unterschiedlichen Fahrbahnbreiten und symmetrischer Querschnittsausbildung

(zweistreifige Fahrbahn)

Schutz-
streifen

Schutz-
streifen

Sicherheitsstreifen —_ }

(1,25) FB [(1.25)

200 050 1,50 | 4.50-6 50 " 1,50
d
7,00-9,50 !

Bild 11: Querschnitt einer zweistreifigen Fahrbahn mit Schutzstreifen
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Schutzstreifen kénnen bei Bedarf auch einseitig ange-
legt werden (Bild 12), z.B. wenn fur die andere Fahrt-
richtung ein benutzungspflichtiger Radweg geschaf-
fen werden kann. Eine solche Querschnittsaufteilung
kann z.B. in Steigungsstrecken sinnvoll sein (Radweg
bergauf, Schutzstreifen bergab). Eine Kombination ei-
nes Radfahrstreifens und eines Schutzstreifens sollte
dagegen vermieden werden, weil dies u.U. zu Irritati-
onen bei den Verkehrsteilnehmern fihren kann. Ein-
seitige Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50 m
kénnen ab einer Fahrbahnbreite von 6,00 m angelegt
werden, wenn fur die Gegenrichtung eine Radver-
kehrsfihrung auBerhalb der Fahrbahn vorhanden ist.

Bild 12: StraBe mit einseitigem Schutzstreifen und Seiten-
raumfihrung in der Gegenrichtung

Parkstande im Querschnitt

Auf Schutzstreifen darf nicht gehalten werden. Dies
ist gemaB VwV-StVO durch Z 283 (,,Haltverbot”) anzu-
zeigen.

Bei angrenzenden Parkstdnden sind ausreichende Si-
cherheitsabstande zwischen den parkenden Fahrzeu-
gen und dem Schutzstreifen zu gewahrleisten. Bei
Schrég- oder Senkrechtparkstdnden, die nur in Aus-
nahmeféllen bei einer Radverkehrsfihrung auf der
Fahrbahn zu empfehlen sind (z.B. bei Langzeitparken)
soll dieser Sicherheitsabstand mindestens 0,75 m
betragen.

Fir den Regelfall der Langsparkstande soll die Breite
fur Schutzstreifen und Parkstreifen zusammen 3,50 m
bis 4,00 m betragen. Die Mindestbreite sollte nur bei
geringem Parkbedarf bzw. seltenen Parkwechselvor-
gangen ausgefluhrt werden. Zur Ausbildung kommen
verschiedene Losungsmdglichkeiten in Frage:

e Werden baulich gestaltete Parkbuchten oder
—streifen ausgebildet, sollten diese 2,30 m bis
2,50 m breit sein. Moglich ist aber auch die Ausbil-
dung der Sicherheitstrennstreifen durch eine im
Material sich deutlich abhebende Mulden- oder
Bordrinne (Bild 13).

e Liegen die Parkstdnde auf der Fahrbahn, sollte
auch eine rechtsseitige Schutzstreifenmarkierung
mit einem Abstand von 2,30 m bis 2,50 m vom Bord
markiert werden. Als Markierung wird ein durch-
gehender Breitstrich als Fahrbahnbegrenzung
empfohlen, der Teil des Sicherheitstrennstreifens
ist. Erganzend sollten die Parkstdnde mit einer
Breite von 1,80 m bis 2,00 m markiert werden, da-
mit die Fahrzeuge méglichst nah am Fahrbahnrand
parken (Bild 14).

e Gunstig ist eine regelmaBige Unterbrechung der
Parkstande durch Gehwegvorspriinge oder Baum-
standorte, die die gesamte Tiefe von Parkstand und
Sicherheitstrennstreifen ausfillen. Dadurch wird

auch eine gut nachvollziehbare Gliederung des
StraBenquerschnittes unterstitzt (Bild 15). AuBer-
dem kénnen die Gehwegvorspriinge als Uberque-
rungsstellen fr FuBganger ausgebildet werden.

Bild 13: Langsparkstreifen mit Rinne neben dem Schutz-
streifen

Bild 14: Markierung eines Schutzstreifens neben Langs-
parkstanden
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Bild 15: Unterbrechung der Langsparkstéande durch Baum-
standorte

Bild 16: Breiter Parkstreifen fur Lkw (2,50 m) mit zusatzli-
chem Sicherheitstrennstreifen zum Schutzstreifen

4.4 Kennzeichnung der Schutzstreifen

Schutzstreifen sollen grundsatzlich mit einer unter-
brochenen Schmalstrichmarkierung gemag Bild 17 von
der Fahrgasse des flieBenden Kfz-Verkehrs abgegrenzt
werden. Zum Bord sowie zu baulich ausgebildeten
Parkstanden ist in der Regel keine Markierung erfor-
derlich. Zur Abgrenzung zu markierten Parkstanden
vgl. Kap. 4.3.

Im Bereich von Knotenpunkten ist die Schmalstrich-
markierung in gleicher Ausfihrung durchzufthren.
An EinmUndungen wird auf der rechten Seite eine
Fahrbahnrandmarkierung empfohlen (vgl. Bild 8).

1,01,0

Z 340 als Schmalstrich 11

Bild 17: Markierung von Schutzstreifen auf der Strecke und
an einer Einmindung
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Schutzstreifen sollen in regelméaBigen Abstédnden (ca.
alle 100 m) mit dem Radfahrer-Piktogramm gemaf
RMS versehen werden, um ihre Zweckbestimmung zu
verdeutlichen (Bild 18). Die Piktogramme sollten auch
gezielt an kritischen Stellen, z.B. starker belasteten
Grundstickszufahrten oder Einmindungen aufge-

bracht werden. Ein Richtungspfeil im Zusammenhang
mit dem Piktogramm kann u.U. Radfahrer abhalten, in
falscher Richtung zu fahren (vgl. Bild 12).

Bild 18: Regelmarkierung eines Schutzstreifens auf der
Strecke

Eine linienhafte Roteinfarbung eines Schutzstreifens
sollte nicht vorgenommen werden. An besonders kriti-
schen Zufahrten, z.B. mit nicht vermeidbaren unglns-
tigen Sichtverhaltnissen oder bei starkem Ein- und
Abbiegverkehr sowie in Verflechtungsstrecken kann
jedoch eine Roteinfarbung zur gezielten Erhéhung
der Aufmerksamkeit der Kraftfahrer sinnvoll sein (Bild
19).

Bild 19: Roteinfarbung eines Schutzstreifens zwischen
Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen



4.5 Schutzstreifen in Knotenpunkten

Auch in Knotenpunkten soll mit der Markierung von
Schutzstreifen eine durchgangige Fluhrung gewahr-
leistet werden. In der Regel betrifft dies die Fahrtrich-
tung geradeaus. Auch wenn im Streckenverlauf keine
Radverkehrsanlagen angelegt werden koénnen, kann
es sinnvoll sein, nur in der Knotenpunktzufahrt einen
Schutzstreifen zu markieren, um den Radfahrern hier
eine optische FUhrung zu bieten und ihnen bessere
Moglichkeiten zur Vorbeifahrt an haltenden Fahrzeu-
gen einzurdumen. Man nennt diese Art des Schutz-
streifens deshalb auch Vorbeifahrstreifen.

Wird ein Schutzstreifen innerhalb eines Richtungsfahr-
streifens markiert, soll dieser eine Gesamtbreite von
mindestens 3,50 m (besser 3,75 m) aufweisen, um ei-
nen 1,25m breiten Schutzstreifen abmarkieren zu
kénnen. Bei geringerem Linksabbiegeverkehr kann
durch Aufstellbereiche (Breite etwa 4,25 m bis 5,50 m)
anstelle zweier Richtungsfahrstreifen Platz fir einen
Schutzstreifen geschaffen werden (Bild 20).

Schutzstreifen, die den Radverkehr zwischen zwei
richtungsbezogenen Kfz-Verkehrsstrémen fihren (z.B.
zwischen rechtsabbiegendem und geradeausfahren-
dem Kfz-Verkehr), sollen 1,50 m breit sein. Der rechts
liegende Fahrstreifen sollte keine Mindestbreite auf-
weisen, um dichte Vorbeifahrvorgdnge zu vermeiden.
Sollen wichtige Linksabbiegebeziehungen fir den
Radverkehr gesichert werden, kénnen Schutzstreifen
auch innerhalb eines Linksabbiegestreifens (Mindest-
breite 3,50 m) angelegt werden (Bild 21).

An einer Lichtsignalanlage sollte die Haltlinie im Ver-
lauf des Schutzstreifens mdglichst bis zu 3,00 m vor
der des Kfz-Verkehrs liegen (Bild 22). Damit stehen die
Radfahrer im Sichtfeld des anfahrenden Kfz-Verkehrs,
erreichen gegeniber rechtsabbiegenden Kfz eher die
Konfliktflache und kénnen den instabilen Anfahrvor-
gang ohne unmittelbar daneben stehende Kfz voll-
ziehen.

Bei den untergeordneten Zufahrten signalisierter
Knotenpunkten mit im Verhaltnis zur Umlaufzeit lan-
ger Rotphase kéonnen aufgeweitete Radaufstellstrei-
fen sinnvoll sein (Bild 23). Dies bietet sich vor allem an,
wenn starke Radverkehrsstrome geradeaus fahren,
der Hauptstrom des Kfz-Verkehrs aber rechts abbiegt.
Die Radfahrer stehen dann im Sichtfeld der Kraftfah-
rer und kénnen im Pulk anfahren. Auch fur den Kfz-
Verkehr kann sich deshalb die Verkehrsqualitat
verbessern.

In Kreisverkehren durfen Schutzstreifen aus Sicher-
heitsgrinden nicht markiert werden. Der Schutzstrei-
fen soll dann vor dem Kreisverkehr enden (Bild 24).

Bild 20: Schutzstreifen mit Aufstellbereich fir Kfz

Bild 22: Schutzstreifen mit vorgezogener Haltlinie

13



Bild 23: Rot eingefarbter aufgeweiteter Radaufstellstreifen
mit vorgelagertem Schutzstreifen

Bild 24: Ende eines Schutzstreifens in der Zufahrt zu einem
Kreisverkehr

4.6 Besondere Situationen

Engstellen

Schutzstreifen kénnen wegen ihres geringen Platzbe-
darfes dazu dienen, auch an Engstellen im Verlauf ei-
ner StraBe eine FUhrungskontinuitat fur den Radver-
kehr zu sichern, wo andere Radverkehrsanlagen nicht
mehr realisierbar sind (Bild 25).

Bild 25: Schutzstreifen als Luckenschluss auf einer engen
Briicke zwischen angrenzenden baulichen
Radwegen
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Bushaltestellen

Im Bereich von am Fahrbahnrand liegenden Bushalte-
stellen soll der Schutzstreifen unterbrochen werden
(Bild 26). An Busbuchten sollen Schutzstreifen ohne
Unterbrechung vorbeigefiihrt werden.

Bild 26: Unterbrochener Schutzstreifen an einer Bushalte-
stelle

Mittelinseln

An Mittelinseln sollte der Schutzstreifen nach Moég-
lichkeit durchgeftihrt werden (Bild 27). Dies setzt eine
Breite der Richtungsfahrbahn von mindestens 3,50 m
voraus (2,25 m Fahrgasse zuzlglich Schutzstreifen).
Bei geringerer Breite sollte der Schutzstreifen unter-
brochen werden, um den Radfahrern dadurch deutlich
anzuzeigen, dass sie sich im folgenden Teilabschnitt
mit dem Gesamtverkehr (also auch mit Pkw) mischen
(Bild 28).

Bild 27: Durchgefihrter Schutzstreifen im Bereich einer
Mittelinsel



Bild 28: Unterbrechung eines Schutzstreifens im Bereich
einer Mittelinsel mit engem Fahrstreifen

Beginn und Ende von Schutzstreifen

Die Ausgestaltung von Beginn und Ende eines Schutz-
streifens hangt von der anschlieBenden Fihrungsform
des Radverkehrs ab. Bei einer vorherigen oder an-
schlieBenden Fihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn setzt die Markierung unmittel-
bar ein bzw. aus (Bild 29).

Bild 29: Ende des Schutzstreifens mit Ubergang in den
Mischverkehr

Bauliche Absicherungen erhéhen die Sicherheit, wenn
eine Radverkehrsfiihrung auf Hochbordniveau endet
und die Radfahrer zur Weiterfahrt auf den Schutz-
streifen wechseln mussen. Dies kann entweder als
punktuelle Einengung der Fahrbahn geschehen (Bild
30) oder linienhaft — meist bei NeubaumaBnahmen,
bei denen im Anschluss ein breiterer Fahrbahnquer-
schnitt realisiert wird (Bild 31).

Ein Ubergang von einer einseitigen Zweirichtungsrad-
verkehrsanlage der freien Strecke auf beidseitige
Schutzstreifen erfordert am Beginn bzw. Ende der
Schutzstreifen eine Uberquerung der Fahrbahn. Hier
ist darauf zu achten, dass dieser Ubergang méglichst
an einer gesicherten Uberquerungsstelle (z.B. Mittel-

insel, LSA-Furt) liegt (Bild 32). Zumindest mussen gute
Sichtbedingungen zum Uberqueren gegeben sein.

Bild 30: Punktuelle Uberleitung vom Seitenraum auf den
Schutzstreifen

Bild 31: Sicherer Ubergang mit aufgeweitetem Querschnitt

Bild 32: Geschutzter Aufstellbereich am Fahrbahnrand und
Mittelinsel zur Sicherung des Uberquerens vom
Schutzstreifen zum linksseitigen Zweirichtungsrad-
weg
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5. Zusammenfassung und Fazit

Schutzstreifen sind bereits seit Mitte der 90er Jahre in
den Regelwerken und seit 1997 in der StVO als Fih-
rungsform des Radverkehrs verankert. Wahrend sie im
stadtischen Umfeld schon haufiger eingesetzt werden,
ist ihre Anwendung im landlichen Raum und insbe-
sondere in Ortsdurchfahrten klassifizierter StraBen
noch selten. Die Erfahrungen mit realisierten Schutz-
streifen zeigen jedoch, dass sie bei Beachtung be-
stimmter Rahmenbedingungen auch bei verkehrlichen
Verhaltnissen, wie sie Ublicherweise in Ortsdurchfahr-
ten bestehen, eine geeignete und kostengUnstige
MaBnahme zur Erhéhung der Sicherheit und Ver-
kehrsqualitat fur den Radverkehr sein kénnen.

In Ortsdurchfahrten bietet sich ihr Einsatz vor allem
an,

e wenn benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen,
wie Radwege auf Hochbordniveau, Radfahrstreifen
oder gemeinsame Geh- und Radwege, erforderlich
sind, aber aus Grinden der Flachenverfugbarkeit
bzw. aus Kostengriinden kurz- oder mittelfristig
nicht realisiert werden kénnen,

e wenn die Anordnung einer Benutzungspflicht nicht
unbedingt erforderlich ist und von der StraBenver-
kehrsbehoérde abgelehnt wird, aber dennoch ein
Angebot fur den Radverkehr geschaffen werden
soll.

Schutzstreifen sind damit eine platzsparende Lésung,
die sich in Zukunft verstarkt als Fihrungsform unter-
halb der recht hohen Anforderungen der StVO an ei-
ne Radwegebenutzungspflicht anbietet. Fir ihre An-
wendung sind bestimmte Einsatzbereiche und Ent-
wurfsanforderungen zu beachten, die auch in den
neuen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen (,Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen”, ERA und ,Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraBen”, RASt) sowie in einer ge-
planten StVO-Novelle ihren Niederschlag finden. Diese
Einsatzbereiche und Entwurfsanforderungen lauten in
Kurzform:

e Schutzstreifen kénnen bei einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h in einem Verkehrs-
starkebereich zwischen 4.000 und 18.000 Kfz/24 h
und bei einem Schwerverkehrsaufkommen bis zu
1.000 Kfz/24 h eine geeignete Lésung sein.

e Sie eignen sich fur Fahrbahnen, bei denen fir den
flieBenden Verkehr eine Flache von mindestens
7,00 m bis etwa 9,50 m zur Verfigung steht. Bei
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breiteren Fahrbahnen sind in der Regel Radfahr-
streifen moéglich und vorzuziehen. Bei hohen Kfz-
Verkehrsstarken und hohen Schwerverkehrsantei-
len sind Breiten deutlich Uber den MindestmaBen
anzustreben.

e Die Schutzstreifen selbst sollen in der Regel 1,50 m,
mindestens aber 1,25 m breit sein. Um einen hin-
reichenden Sicherheitsabstand zu parkenden Fahr-
zeugen zu gewahrleisten sollen die Gesamtbreite
von Langsparkstreifen und Schutzstreifen mindes-
tens 3,50 m und mdglichst 4,00 m betragen.

e Schutzstreifen werden mit unterbrochenem
Schmalstrich in einem Strich-Llcke-Verhéltnis von
1,00 m: 1,00 m angeordnet. Zur Verdeutlichung
der Zweckbestimmung sollen Radfahrer-
Piktogramme aufgebracht werden. Eine rote Ein-
farbung der Schutzstreifen ist allenfalls an beson-
deren Konfliktstellen, wie stark befahrenen Grund-
stlckszufahrten und Einmindungen, vorzusehen.

e Schutzstreifen sollen auch in Knotenpunkten mar-
kiert werden (auBer in Kreisverkehren). Sie kénnen
auch innerhalb von mindestens 3,50 m breiten
Richtungsfahrstreifen markiert werden.

e In Ortsdurchfahrten ist besonderes Augenmerk auf
Beginn und Ende von Schutzstreifen zu legen. Das
gilt vor allem an Ubergangsstellen zu einseitigen
AuBerortsradwegen mit Zweirichtungsverkehr, wo
far den Radverkehr der einen Fahrtrichtung eine
ausreichende Sicherheit bei der erforderlichen
Uberquerung der Fahrbahn zu gewéhrleisten ist.

Die erweiterten Einsatzbereiche von Schutzstreifen
sollen allerdings nicht dazu verleiten, diese Lésung
aus Kostengriinden als , Allheilmittel” zu sehen. Wei-
terhin haben in Ortsdurchfahrten alle FlUhrungsfor-
men des Radverkehrs ihre nach den Regelwerken de-
finierten Einsatzbereiche. Bevor ein Schutzstreifen an-
gelegt wird, ist zu prafen, welche Radverkehrsfihrun-
gen auf Grund der 6rtlichen und verkehrlichen Situa-
tion anzustreben und realisierbar sind.
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Beispiel 1 Achim (Landkreis Verden/ Aller) Seite 20-21
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Beispiel 2  Bergen (Landkreis Celle) Seite 22-23
L 281 (BahnhofstralRe)

Beispiel 3  Egestorf (Region Hannover) Seite 24-25
L 391 (Wennigser Stralie)
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 1 Achim

Achim (Landkreis Verden/ Aller)
L 158 (Bremer StrafB3e)

DTV: 14.407 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 393 Kfz/24 h
Radverkehr: 1.091 R/24 h
(Stand: 2000)

Fertigstellung: 2003
Lange der MaBnahme: ca. 250 m

Beschreibung

Die Anlage des Schutzstreifens erfolgte im Rah-
men des Neubaus eines Verbrauchermarktes an
der Nordseite der L 158 Bremer StraBe, um fur
Radfahrer im Bereich des Marktes eine verkehrs-
sichere Filhrung anzubieten. Im Vorher-Zustand
war hier die Benutzung des Gehweges erlaubt
(Beschilderung als Gehweg, Radfahrer frei).

Bedingt durch das Gefédlle der Fahrbahn stadt-
auswarts erreichen die Radfahrer hohe Fahrge-
schwindigkeiten. Dadurch bestand vorher auf
dem z. T. schmalen Gehweg ein hohes Gefahr-
dungsrisiko fur den FuBgangerverkehr, das
durch die Anlage des Schutzstreifens vermieden
werden sollte.

Im Vorfeld werden die aus Richtung Innenstadt
kommenden Radfahrer nach Uberquerung eines
Knotenpunktes von einem Radweg auf die Fahr-
bahn gefihrt. Dabei ist zur Verdeutlichung far
den Kfz-Verkehr die Markierung der ersten 20 m
als Breitstrich angelegt worden. Am Ende des
Gefallebereichs endet der Schutzstreifen und der
Radverkehr wird wieder auf einen Hochbord-
radweg Ubergeleitet.

Auf der anderen StraBenseite ist in einem Teil-
stick ein gemeinsamer Geh- und Radweg vor-
handen. AnschlieBend wird der Radverkehr auf
die Fahrbahn gefihrt.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 1 Achim

Ende des Schutzstreifens

Haltegriff fur Radfahrer

Erfahrungen

Seit der Einrichtung des Schutzstreifens sind kei-
ne Unfélle mit Beteiligung von Radfahrern be-
kannt geworden. Der Schutzstreifen wird von
Radfahrern gut angenommen.

Bewertung

Die Anlage des Schutzstreifens ist fur diesen
Teilabschnitt eine sinnvolle Lésung, die den An-
forderungen des Rad- und FuBgangerverkehrs
gerecht wird. Es werden dadurch potenzielle
Konflikte zwischen Radfahrern und dem durch
den neuen Verbrauchermarkt starker geworde-
nen FuBgangerverkehr vermieden.

Die neben dem Schutzstreifen verbleibende
Fahrgassenbreite von 6,05 m hatte grundsatzlich
auch fuar die Gegenrichtung die Anlage des
Schutzstreifens ermoglicht.

Die Einleitung des Schutzstreifens ist etwas ab-
rupt. Hier kénnte eine dem Schutzstreifen vor-
gelagerte abweisende Markierung oder auch
eine bauliche Loésung die Situation verdeutli-
chen. Die gewahlten Bodenpiktogramme ent-
sprechen nicht den Regelwerken. Sie sollten als
Radfahrer-Piktogramm gemaB RMS ohne Um-
randung dargestellt werden. Weiterhin sollte
die Schutzstreifenmarkierung in Hohe der Bus-
haltestelle entsprechend der Empfehlungen der
Regelwerke unterbrochen werden.

Ein positives ,Detail am Rande” sind Haltegriffe
far Radfahrer, die an einer auf dem betrachte-
ten Abschnitt folgenden Lichtsignalanlage war-
ten mussen.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 2 Bergen

Bergen (Landkreis Celle)
L 281 (BahnhofstraBe)

DTV: 7.120 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 278 Kfz/24 h
Radverkehr: 500 R/24 h
(Stand: 2000)

: N ; ) | = Schuytzstreifen
Fertigstellung: 2002 Ty =0 Ny i ___ weitere Rad-
Lange der MaBnahme: ca. 450 m INY o Y o e T [ [___verkehrsanlage | |

Beschreibung

Im Zuge einer Deckensanierung der Bahnhof-
straBe, die eine zentrale Achse im Stadtgebiet
bildet, sind beidseitig Schutzstreifen mit dem
Ziel angelegt worden, die Situation des Radver-
kehrs zu verbessern.

Die Radfahrer wurden vorher auf der Fahrbahn
im Mischverkehr gefiihrt. Wegen des hohen Ge-
schwindigkeitsniveaus im Kraftfahrzeugverkehr
- bedingt auch durch den breiten Fahrbahnquer-
schnitt — war das nicht ungeféhrlich. Die beste- BahnhofstraRe, Querschnitt 1
henden Seitenraume waren jedoch zu schmal far Blickrichtung Osten

Radverkehrsanlagen. Schutz. Schutz- @
streifen streifen

Querschnitt 1

Die Schutzstreifen ziehen sich in einer Breite von
1,50 m durch die BahnhofsstraBe. Die verblei- ,
bende Fahrgassenbreite betrdgt dann 4,40 bis t _
4,45 m (s. Querschnitt 1). , GW FB | , GW

Im StraBenverlauf sind Parkstreifen mit einer
Breite von 2,20 m (Querschnitt 1) bzw. von
2,50 m (Querschnitt 2) vorhanden. Letztere wer-
den durch Grinflachen (Pflanzbeete) in regel-
maBigen Abstanden - gerade auch an den Ein-
muindungen — unterbrochen.

Die Breite der Parkstande ermoglicht einen aus-
reichenden Sicherheitsabstand zu den Radfah-
rern.

Querschnitt 1 - Vorher
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 2 Bergen

Querschnitt 2

BahnhofstraBe, Querschnitt 2

Blickrichtung Osten
Schutz-

@ Schutz- streifen E @
streifen "®

Querschnitt 2

Querschnitt 2 - Vorher

Rot gefarbter Schutzstreifen im Bereich des Bahniberganges

Im Bereich des Bahnibergangs sind an dem dor-
tigen Knotenpunkt die Radfahrerfurten im Zuge
der Schutzstreifen rot gefarbt. Dies bewirkt ei-
nen zusatzlichen Aufmerksamkeitseffekt.

Erfahrungen

Unfélle mit Beteiligung von Radfahrern wurden
seitens der Polizei nach Ende der Umsetzung
nicht registriert. Es besteht eine sehr gute Ak-
zeptanz der Schutzstreifen. Radfahrer, die den
Gehweg befuhren, wurden nicht beobachtet.

Bewertung

Durch die mit 1,50 m RegelmafB3 dimensionierten
Schutzstreifen ist die verbleibende Fahrbahnfla-
che mit 4,40 bis 4,45 m relativ schmal. Schon bei
einem Begegnungsfall von Bus und Pkw mussen
die Schutzstreifen tUberfahren werden. Bei einem
Schwerverkehrsanteil von 3,9 % kommt dies je-
doch seltener vor und somit Uberwiegt der Si-
cherheitsvorteil durch die breiteren Schutzstrei-
fen.

Durch die neugestalteten Parkbuchten sowie das
baulich eingefasste Parken auf der Fahrbahn
konnte das vormals ,wilde Parken” geordnet
werden, womit die Sicherheit fur alle Ver-
kehrsteilnehmer verbessert wurde. Die Pflanz-
beete gliedern die Ldngsparkstdnde und verhin-
dern, dass die Sichtbeziehungen an Einmindun-
gen durch parkende Fahrzeuge beeintrachtigt
werden. Ein weiterer Beitrag zur Erhéhung der
Sicherheit im Radverkehr sind die rot gefarbten
Radfahrerfurten in Bereichen mit starken Ein-
und Abbiegestrémen.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 3 Egestorf

Egestorf (Region Hannover)
L 391 (Wennigser Stra3e)

DTV: 10.744 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 332 Kfz/24 h
Radverkehr: 301 R/24 h
(Stand: 1995)

Fertigstellung: 2002
Lange der MaBnahme: ca. 1.000 m

Beschreibung

Im Rahmen des Ausbaus der OD wurden Geh-
wege verbreitert und die Fahrbahn erneuert. Flr
die vorher im Mischverkehr auf der Fahrbahn
fahrenden Radfahrer sollte wegen des starken
Kfz-Verkehrs moéglichst beidseitig ein Angebot
geschaffen werden.

Da fur benutzungspflichtige Radverkehrsanla-
gen keine ausreichenden Flachen verfligbar wa-
ren, wurden teils einseitig, teils beidseitig
1,25 m breite Schutzstreifen angelegt. Der
Querschnitt mit einseitigem Schutzstreifen wur-
de gewahlt, wo der Gehweg auf der gegentber-
liegenden Seite aufgrund seiner Breite fir Rad-
fahrer freigegeben werden konnte. Hier besteht
auch teilweise Parkbedarf am Fahrbahnrand. Die
beidseitige Ausfihrung der Schutzstreifen liegt
in einem Teilbereich, in dem im Seitenraum kei-
ne Méglichkeit zur Filhrung des Radverkehrs be-
steht. In einem aufgeweiteten Knotenpunkt mit
Linksabbiegefahrstreifen werden die Schutz-
streifen unterbrochen.

An der sudlichen Ortseinfahrt endet ein gemein-
samer Geh- und Radweg mit Zweirichtungsbe-
trieb und geht in den Querschnitt mit einseiti-
gem Schutzstreifen Uber. Hier ist fur die ort-
seinwarts fahrenden Radfahrer ein Queren der
Fahrbahn notwendig.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 3 Egestorf

Querschnitt 2

Wennigser StraBe, Querschnitt 2
Blickrichtung Norden
Schutz-

streifen Schutz- @
— streifen

1 1
2,20 1,25 4,50 1,25 2,00

Falsches Piktogramm

Erfahrungen

Seit Anlage der Schutzstreifen ist kein Unfall mit
Beteiligung von Radfahrern innerhalb der OD
polizeilich erfasst worden. Die Radfahrer neh-
men den Schutzstreifen Uberwiegend an, einige
Radfahrer fahren auch auf den nicht freigegebe-
nen Gehwegabschnitten.

Bewertung

Generell hat die MaBnahme zur Verbesserung
der verkehrlichen Situation fir den Radverkehr
beigetragen. Trotz des engen Gesamtquer-
schnitts konnten mit dieser Lésung auch die Be-
lange der Ubrigen Verkehrsteilnehmer hinrei-
chend bericksichtigt werden. Ebenso wurde dem
nur auf kurzen Abschnitten vorhandenen Park-
bedarf Rechnung getragen.

Im Querschnitt mit beidseitigen Schutzstreifen
konnten nur MindestmaBe realisiert werden. Die
verbleibende Fahrgassenbreite von 4,50 m er-
moglicht den Begegnungsfall Pkw/Pkw, kann
dadurch aber auch zu einem angepassten Ge-
schwindigkeitsniveau beitragen. Fir den einsei-
tigen Schutzstreifen ware eine groéBere Breite
(z.B. 1,50 m) aus Sicht des Radverkehrs ginstiger
zu bewerten, da die nutzbare Breite des Schutz-
streifens noch durch die zweireihige Bordrinne
eingeengt wird. Die dann verbleibende Fahrgas-
senbreite ware mit 5,35 m immer noch ausrei-
chend dimensioniert.

Die Unterbrechung des Schutzstreifens an dem
Knotenpunkt flahrt zu einem ungunstigen Wech-
sel der Streckencharakteristik. Mit einer ange-
passten Markierung hatte der Schutzstreifen
auch einseitig weitergefihrt werden kénnen.

Das ungunstige, vor einem Kurvenbereich lie-
gende Ende des Zweirichtungsradweges an der
westlichen Ortseinfahrt sollte in den davor lie-
genden Einmindungsbereich verlegt werden.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten - Beispiel 4 Euskirchen

Euskirchen (Kreis Euskirchen)

B 56 (Keltenring/Julicher Ring/Rides-
heimer Ring)

DTV: 9.554 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 674 Kfz/24 h
Radverkehr: 200-1.000 R/24 h
(Stand: 2000)

Fertigstellung: 1998
Lange der MaBBnahme: 4.000 m

Beschreibung

Die B 56 bildet im Zuge des ,Stadtringes” eine
innerortliche Umfahrung der Kernstadt Euskir-
chen mit anliegenden Freizeit- und Verwal-
tungseinrichtungen und partiell hoher Bedeu-
tung fur den Radverkehr.

Im Vorher-Zustand waren hier keine Radver-
kehrsanlagen vorhanden und Radfahrer auf der
Fahrbahn durch hohe Kfz-Geschwindigkeiten
gefahrdet. Der Radverkehr sollte durch eine
kurzfristig wirksame MaBnahme gesichert wer-
den. Ein linienhafter Umbau mit Anlage bauli-
cher Radwege kam deshalb nicht in Betracht.
Far Radfahrstreifen wére die verbleibende Fahr-
bahnbreite von etwa 5,50 m wegen der relativ
hohen Schwerverkehrsbelastung zu schmal.

Die Schutzstreifen besitzen eine Breite von
1,50 m bis 1,60 m und verlaufen durchgéngig
entlang des gesamten Stadtringes. In Knoten-
punkten mit Abbiegestreifen und an Mittelin-
seln wird die Markierung fortgesetzt. An Bus-
haltestellen werden die Schutzstreifen entspre-
chend den Regelwerken unterbrochen.

Eine hinreichende rdumliche Trennung des Rad-
verkehrs von den parkenden Fahrzeugen wird
durch einen 2,30 m breiten Parkstreifen gewahr-
leistet.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 4 Euskirchen

Schutzstreifen im Knotenpunkt

Erfahrungen

Unfalle im Langsverkehr des Schutzstreifens sind
seit der Fertigstellung nicht registriert worden.

Laut einer Studie aus dem Jahr 2003 nutzen ca.
78 % der Radfahrer den Schutzstreifen im Kel-
tenring. In Teilbereichen des Stadtringes betragt
die Akzeptanz des Schutzstreifens jedoch nur ca.
37 %. Teilweise kommt es in diesen Bereichen zu
kurzzeitigen Fehlnutzungen des Schutzstreifens
durch haltende Kraftfahrzeuge, da hier hoher
Parkdruck herrscht. Radfahrer nutzen in den
schlecht angenommenen Bereichen haufig den
Gehweg in Gegenrichtung, um umwegige Fahr-
ten oder zweimaliges Uberqueren der Fahrbahn
zu vermeiden.

Die Akzeptanz der Schutzstreifen durch den
Kraftfahrzeugverkehr ist durchweg positiv zu
bewerten. Nur in Ausnahmefallen — meist bei
Begegnungsfallen mit breiteren Fahrzeugen -
werden die Schutzstreifen tGberfahren.

Bewertung

Die Losung mit Schutzstreifen hat sich hier auch
auf einer Ortsdurchfahrt im Zuge einer Bundes-
straBe bewahrt. Andere Lésungen mit benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen waren oh-
ne aufwandigen Umbau des Querschnitts nicht
moglich gewesen. Bei den vorhandenen Breiten
bieten die Schutzstreifen die Mdglichkeit, im
wesentlichen unbeeintrachtigt vom ruhenden
und flieBenden Kfz-Verkehr zu fahren. Positiv ist
auch die durchgangige und homogene Flihrung
des Radverkehrs einschlieBlich der Knotenpunkt-
bereiche.

Allerdings ist die Akzeptanz der Schutzstreifen in
Teilbereichen noch nicht zufriedenstellend. Ge-
gen unerlaubt abgestellte Fahrzeuge kann eine
verbesserte Beschilderung mit Haltverboten in
Verbindung mit regelmaBigen Kontrollen Abhil-
fe schaffen.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 5 Hameln

Hameln (Kreis Hameln-Pyrmont)
K 1 (Reimerdeskamp)

DTV: 15.402 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 1.658 Kfz/24 h
Radverkehr: 500 R/24 h
(Stand: 2002)

Fertigstellung: 2005
Lange der MaBnahme: ca. 1.500 m

Beschreibung

Die KreisstraBe hat die Funktion einer innerért-
lichen Umfahrung der Innenstadt und besitzt
wegen anliegender Schulen eine hohe Bedeu-
tung fur den Radverkehr. Die beidseitig vor-
handenen schmalen und in schlechtem bauli-
chen Zustand befindlichen Radwege unter-
schreiten die Mindestanforderungen der StVO
und konnten deshalb nicht benutzungspflichtig
bleiben. Zudem kam es wegen de neben dem
Radweg liegenden ebenfalls sehr schmalen
Gehweges zu Behinderungen und Gefahrdun-
gen zwischen FuBgangern und Radfahrern.

Mit der beidseitigen Markierung von Schutz-
streifen sollen die Radfahrer, die jetzt legal die
Fahrbahn benutzen, gegeniber dem starken
Kfz-Verkehr geschiitzt werden. Die mit rotem
Belag gepflasterten Radwege im Seitenbereich
werden weiterhin als nicht benutzungspflichti-
ge Radwege (ohne Beschilderung) vorgehalten.

An Knotenpunkten verlduft der Schutzstreifen
zwischen dem Geradeausfahrstreifen und dem
Rechtsabbiegestreifen (s. Querschnitt 1). Auf-
grund des breiten StraBenquerschnitts war die
Anlage der meist 1,50 m breiten Schutzstreifen
auch im Bereich der vorhandenen Mittelinseln
moglich (s. Querschnitt 2).
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten - Beispiel 5 Hameln

Der Schutzstreifen wird in Teilbereichen unter-
brochen, um am Fahrbahnrand das Parken zu
ermoglichen. Die verbleibende Restbreite der
Fahrbahn lasst dann keine Schutzstreifen zu.

Erfahrungen
Die Akzeptanz der Schutzstreifen ist nach Erfah-

rungen der Stadt Hameln bisher nur maBig. Hau-
fig nutzen Radfahrer trotz der Méngel den alten,

e nicht benutzungspflichtigen Radweg, z.T. sogar
Querschnitt 2 in falscher Richtung, weil sie sich auf der stark
belasteten StraBe unsicher fihlen. Dadurch er-

Reimerdeskamp, Querschnitt 2 geben sich insbesondere an der Zufahrt zu einer
Blickrichtung Westen Kaserne Konfliktsituationen mit ein- und ausfah-

renden Fahrzeugen.
Bewertung

' Der planerische Ansatz, den Radfahrern sowohl
Y A jetinsel, Py S Rw, W eine gesicherte Fihrung auf der Fahrbahn als
180 115 150 135 290 205 2700 186 150 110 130 auch eine nicht benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlage im Seitenraum anzubieten, ent-
Querschnitt 2 spricht den gesetzlichen Vorgaben und den Re-
gelwerken. Da der vorhandene Radweg mit ver-
tretbarem Aufwand nicht zu verbreitern war
(Baumbestand, Anliegergrundstlicke), kann eine
far die hohe Kfz-Verkehrsstarke prinzipiell anzu-
strebende benutzungspflichtige FUhrung ohne
groBeren Aufwand nicht erreicht werden. Die
nach wie vor Uberwiegende Nutzung des ,nicht
benutzungspflichtigen” Radweges entspricht
generell den Erfahrungen mit derartigen Anla-
gen. Sollte das Gefahrdungspotenzial fur FuB-
ganger in Zusammenhang mit dem Radweg wei-
terhin bestehen, ist auch zu erwagen, den Rad-
weg durch Umpflasterung des Seitenraums ganz
aufzuheben.

Fur die Anlage der Schutzstreifen spricht neben
der Sicherung des Radverkehrs auch, dass damit
die Uberbreite Fahrbahn optisch schmaler wirkt.
Dies kann sich dampfend auf die Kfz-
Geschwindigkeiten auswirken.

Unterbrechung des Schutzstreifens im Bereich mit Parkstreifen
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 6 Lemgo

Lemgo (Kreis Lippe)
L 958 (Entruper Weg)

DTV: 8.000 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 250 Kfz/24 h
Radverkehr: 250 R/24 h
(Stand: 1996)

Fertigstellung: 1998
Lange der MaBnahme: ca. 500 m

Beschreibung

Der Entruper Weg ist die EinfallstraBe aus den
noérdlichen Ortsteilen in die Innenstadt und so-
mit eine Hauptverbindung im Radverkehrsnetz
der Stadt Lemgo.

Auf der im Vorher-Zustand schnell befahrenen
StraBBe waren die Radfahrer gefdhrdet. Deshalb
wurden haufig unerlaubt die Gehwege genutzt,
die jedoch fur eine reguldre Benutzung durch
Radfahrer zu schmal sind.

Der Regelquerschnitt sieht beidseitig 1,40 m
breite Schutzstreifen vor. Die verbleibende
Fahrgassenbreite betragt 4,80 m. In Teilberei-
chen ist das Parken am Fahrbahnrand erlaubt.
Hier verlauft der Schutzstreifen mit einem Si-
cherheitsabstand von 0,50 m zu den markierten
Parkstanden.

Am Ende des Schutzstreifens in Fahrtrichtung
Zentrum muss eine hoéher belastete StraBe an
einem Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage ge-
kreuzt werden. Hier wurde ein aufgeweiteter
Radaufstellstreifen angelegt, um dem starken
Geradeausstrom der Radfahrer die Moglichkeit
zu bieten, sich im Sichtfeld der Kraftfahrer auf-
zustellen und weiter zur Innenstadt zu fahren.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 6 Lemgo

Am Ortsausgang wird der Schutzstreifen in
Fahrtrichtung freie Strecke in einem Linksabbie-
gestreifen fortgesetzt. Dadurch wird es dem
Radfahrer ermoglicht, im Schutz einer Mittelin-
sel direkt links abzubiegen, um den dort begin-
nenden Zweirichtungsradweg zu erreichen (s.
Querschnitt 2). Die Radfahrer kénnen jedoch
auch geradeaus weiterfahren und die Mittelinsel
selbst als Querungsstelle nutzen.

Erfahrungen
Querschnitt 2 — Schutzstreifen im Linksabbieger

Unfélle mit Beteiligung von Radfahrern wurden

Lemgo, Querschnitt 2 nach Fertigstellung der MaBnahme nicht regist-

Blickrichtung Norden riert. Es besteht eine gute Akzeptanz der Schutz-
ﬁ streifen. Zudem treten im Seitenraum keine Kon-
Schutz- i . .
@ streifen Schutz- @ flikte zwischen FuBgangern und Radfahrern
streifen mehr auf.

Bewertung

Mit vergleichsweise geringen Mitteln konnte ei-
ne gravierende Licke im Radverkehrsnetz der
Querschnitt 2 Stadt Lemgo geschlossen werden.

Andere MaBnahmen zur sicheren FUhrung des
Radverkehrs kamen bei dem schmalen Gesamt-
querschnitt mit vertretbarem Aufwand nicht in
Frage.

Gut gelést sind die beiden Ubergénge am jewei-
ligen Ende der Schutzstreifen: in Richtung freie
Strecke als Markierung in einem Linksabbiege-
streifen, in Richtung Zentrum mit aufgeweite-
tem Radaufstellstreifen. Dieser sollte jedoch et-
was breiter ausgebildet werden, damit mehr
Aufstellflache verbleibt und die Radfahrer besser
vor dem haltenden Kfz-Verkehr einfahren koén-
nen. AuBBerdem sollte er in der Breite nur Uber
einen Fahrstreifen (hier der Geradeausfahrstrei-
fen) ausgedehnt werden.

Die Markierung der Schutzstreifen entspricht im
gesamten Verlauf den Regelwerken.

Aufgeweiteter Aufstellstreifen fur den Radverkehr
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 7 Neustadt am Rubenberge

Neustadt am Ribenberge
(Region Hannover)

K 347 (Landwehr)

DTV: 13.650 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 100 Kfz/24 h
Radverkehr: 750 R/24 h
(Stand: 2003)

Fertigstellung; 2001
Lange der MaBBnahme: ca. 550 m

Beschreibung

Schutzstreifen in ca. 1,25 m Breite sind Uber-
wiegend beidseitig vorhanden und schlieBen
eine Lacke zwischen den westlichen Radver-
kehrsanlagen und dem Zentrum. Sie ersetzen in
diesem Abschnitt die vorher bestehenden Rad-
fahrstreifen in 1,50 m Breite. Diese mussten
aufgegeben werden, da die verbliebene Fahr-
gasse mit 4,50 m zu schmal war.

Eine benutzungspflichtige Fihrung des Radver-
kehrs im Seitenraum kam nicht in Betracht, da
dieser nur in Teilbereichen eine ausreichende
Breite besitzt. (s. Querschnitt 1). Insbesondere
im Bereich einer Bahnunterflihrung sind nur
sehr schmale Seitenrdume vorhanden. In einem
Abschnitt mit einseitigem Schutzstreifen beste-
hen fur die andere Fahrtrichtung noch schmale
nicht benutzungspflichtige Radwege (s. Quer-
schnitt 2).

Stadteinwarts werden die Radfahrer vom Hoch-
bordradweg Uber eine Bordsteinabsenkung auf
die Fahrbahn gefthrt. Um diese Situation fir
Radfahrer zu verdeutlichen, ist die Radwegfla-
che hier rot eingefarbt. Der kritische Wechsel-
bereich ist am Beginn des Schutzstreifens gegen
das Uberfahren durch Kfz mittels einem Geh-
wegvorsprung gesichert, der mit weiBem Bord
und Warnbake deutlich erkennbar angelegt ist.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 7 Neustadt am Rubenberge
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Schutzstreifen im Bereich einer Unterfihrung

Erfahrungen

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im direkten
Zusammenhang mit den Schutzstreifen traten
seit 2004 nicht auf. Insgesamt werden die
Schutzstreifen sehr gut angenommen. Radfahrer
auf Gehwegen werden kaum beobachtet.

Bewertung

Die Radverkehrsfihrung ist mit der Anlage der
Schutzstreifen verstetigt worden und entspricht
nun im wesentlichen den Regelwerken. Insbe-
sondere im Bereich der Bahnunterfihrung ist das
Radfahren durch die Schutzstreifen sicherer ge-
worden.

Die Schutzstreifen sind mit einer Breite von 1,20
bis 1,25 m relativ schmal. Gerade im Bereich der
Langsparkstande sollte der Schutzstreifen einsei-
tig mindestens 1,50 m aufweisen, um einen Si-
cherheitsabstand zu den parkenden Fahrzeugen
zu gewahrleisten (s. Querschnitt 1).

Der Beginn des Schutzstreifens mit baulich gesi-
cherter Uberleitung vom Hochbordradweg auf
die Fahrbahn ist gut geldst. Der weiterflihrende
Hochbordradweg kann allerdings Radfahrer dazu
verleiten, nicht auf die Fahrbahn zu wechseln
(s. Foto “Beginn des Schutzstreifens”).

Die Anlage der Schutzstreifen mit Breitstrich ent-

spricht nicht der fur Schutzstreifen vorgesehenen
Schmalstrichmarkierung.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten — Beispiel 8 Wennigsen

Wennigsen (Region Hannover)
L 390 (Degerser Strafe)

DTV: 7.941 Kfz/24 h
Schwerverkehr: 228 Kfz/24 h
Radverkehr: 492 R/24 h
(Stand: 1995)

Fertigstellung: 2000
Lange der MaBnahme: ca. 675 m

Beschreibung

Anlass der MaBnahme war die fur die Radfahrer
kritische Situation durch parkende Pkw am
Fahrbahnrand - insbesondere im Bereich von
Einzelhandel und Kleingarten - sowie das rela-
tiv hohe Geschwindigkeitsniveau des Kraftfahr-
zeugverkehrs. Radfahrer wurden durch parken-
de Fahrzeuge zur Fahrbahnmitte gedrangt bzw.
veranlasst den Gehweg zu nutzen. Die breite
Fahrbahn bot hier ausreichend Flache zur Aus-
weisung beidseitiger Schutzstreifen. Aufgrund
einer verbleibenden Fahrgassenbreite von Uber
5,50 m konnte die mittlere Leitlinie beibehalten
werden.

Im Norden beginnt bzw. endet der Schutzstrei-
fen am Knotenpunkt L390/L391/K229. Die Rad-
fahrer queren diesen auf der Fahrbahn, so dass
eine direkte Anbindung an die Schutzstreifen
erfolgt.

Der Schutzstreifen ortseinwérts endet im Be-
reich einer Einmindung vor einer FuBgénger-
Lichtsignalanlage, an der die Fahrbahn durch
den vorgezogenen Seitenraum deutlich schma-
ler ist. Fir den Radverkehr werden dort keine
Sicherheitsvorkehrungen zur Einfadelung in den
flieBenden Kfz-Verkehr getroffen.
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Schutzstreifen in Ortsdurchfahrten - Beispiel 8 Wennigsen

\i

Zufahrt zum Supermarkt — Sichteinschrankung durch Bepflanzung

Erfahrungen

Seit 2001 wurden polizeilich drei Unfalle im Zu-
sammenhang mit den Schutzstreifen erfasst. Die-
se ereigneten sich beim Einbiegen von einem
Verbrauchermarktparkplatz in die L 390, wobei
die Kraftfahrer die Radfahrer auf dem Schutz-
streifen Ubersehen haben.

Die Akzeptanz des Schutzstreifens ist Uberwie-
gend gut. Einzelne Radfahrer nutzen den vor-
handenen Gehweg oder befahren den Schutz-
streifen in entgegengesetzter Richtung.

Bewertung

Durch die Anlage der Schutzstreifen ist eine si-
chere und komfortable FUhrung fur den Radver-
kehr geschaffen worden. AuBerdem profitieren
FuBganger von der MaBnahme, die vorher auf
den engen Gehwegen durch Radfahrer geféhrdet
wurden.

Bei einer Breite der Fahrbahn von 9,80 m zwi-
schen den Borden hatten die Schutzstreifen auch
mit einem Regelmaf von 1,60 m oder — bei glei-
cher Breite - als Radfahrstreifen markiert werden
kénnen.

An der Zufahrt zum Verbrauchermarkt (Gefah-
renpunkt) sind weitere MaBnahmen zur Siche-
rung des Radverkehrs durch Verbesserung des
Sichtkontaktes erforderlich.

Am Ende des ortseinwarts fihrenden Schutzstrei-

fens sollte die Uberleitung in den flieBenden
Verkehr verbessert werden.
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