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Beschlussvorschlag fur den Hauptausschuss:

Die Burgerantrage vom 08.09.2021 bzw. 10.09.2021 werden zur fachlichen Bewertung und Ent-
scheidung an den Stadtentwicklungsausschuss Uberwiesen.

Eine Empfehlung hierzu spricht der Hauptausschuss nicht aus.

Antragstext fur den Stadtentwicklungsausschuss:

Ich (Wir) beantragen die Wiederherstellung der, wegen der Neueinrichtung der Hagelkreuzstralie
als Fahrradstral3e, weggefallenen 11 Stell- bzw. Parkplatze, oder die Unterbreitung eines Alterna-
tivvorschlages, um die Parksituation fur die Anwohner auf der Hagelkreuzstral3e zu entscharfen.

Begriundung:
Begriindung des ersten Antragstellers:

Die Hagelkreuzstral3e in Zentrumsnahe liegt in einem dichtbesiedelten Wohngebiet.

Durch die Nahe zur Innenstadt nutzen auch viele City-Besucher die dort vorhandenen Parkplatze.
Es gibt nur eine Tiefgarage und die Grundstiicke der Mehrfamilienhduser bieten keine ausreichen-
den Parkmdoglichkeiten fur die Anwohner und deren Besucher.

Daher meine (unsere) Bitte eine Losung zur Parkplatzproblematik zu finden.

Begriindung des zweiten Antragstellers:

Die Hagelkreuzstral3e in Zentrumsnahe liegt in einem dichtbesiedelten Wohngebiet.

Durch die Nahe zur Innenstadt nutzen auch viele City-Besucher die dort vorhandenen Parkplétze.
Es gibt nur eine Tiefgarage und die Grundstiicke der Mehrfamilienhauser bieten keine ausreichen-
den Parkmdoglichkeiten fur die Anwohner und deren Besucher.

Daher meine (unsere) Bitte eine Lésung zur Parkplatzproblematik zu finden.

Seitdem die Streckenfiihrung durch die durchgezogenen Seitenlinien noch eindeutiger auf die Au-
tofahrer wirkt, rasen besonders die Autofahrer mit Wohnsitz in Solingen, die die Anliegerstralle
standig illegal nutzen, noch schneller durch die Fahrradstralie.

Hinweis zum Verfahrensablauf:

Gemal 8§ 6 Abs. 4 der Hauptsatzung sind zun&chst dem Hauptausschuss die Burgeranregungen
vorzulegen, der diese gemaf Abs. 5 inhaltlich zu prifen und an die zur Entscheidung berechtigte
Stelle zu Uiberweisen hat. Bei der Uberweisung kann der Hauptausschuss eine Empfehlung aus-
sprechen, an die die zur Entscheidung berechtigte Stelle jedoch nicht gebunden ist.

Gemal § 6 der Zustandigkeitsordnung ist der Stadtentwicklungsausschuss in dieser Angelegen-
heit (,Bauentwiirfe fiir StraBen...”) entscheidungsbefugt.

Stellungnahme der Verwaltung:

Bedingt durch die Entscheidung (siehe Anlage 1: WP 14-20 SV 66/153) grundsatzlich neue Fahr-
radstralen in Hilden einzurichten und auch die schon bestehende Fahrradstral3e auf der Hagel-
kreuzstralRe den heutigen MalRgaben anzupassen, musste in Einzelféllen die Entscheidung getrof-
fen werden, ob der verfigbare StraRenraum sowohl fur den Erhalt von Parkplatzen als auch fir die
Einrichtung von Fahrradstral3en ausreichend vorhanden ist.
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Da auf der Hagelkreuzstral3e zur ordnungsgemafien Einrichtung einer Fahrradstral3e insgesamt 9
Parkplatze entfallen mussten (11 ,alte“ Parkplatze mussten entfallen, 2 ,neue” Parkplatze wurden
geschaffen), haben zwei Antragsteller die als Anlagen 2 und 3 beigefiigten Anregungen / Be-
schwerden gemal} § 24 Gemeindeordnung NRW eingebracht.

Auch wenn zunachst der vorgebrachte Einwand (in Bezug auf die entfallenden Parkplatze) nach-
zuvollziehen ist, so ist doch zwingend das Augenmerk auf die Vorgaben zur Einrichtung von Fahr-
radstraf3en zu richten.

Da zu Beginn der Planungen der Fahrradstraf3en in Hilden noch kein adaquates Regelwerk zur
Verfligung stand, wurde zusammen mit dem erfahrenen Planungsbiro Alrutz aus Hannover, fest-
gelegt, welche rdumlichen Mindestanforderungen an eine Fahrradstraf3e zukiinftig zu stellen sind.
Diese raumlichen Mindestanforderungen wurden entnommen aus Forschungsprojekten der Unfall-
forschung der Versicherer (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.) und den
Erfahrungen des vorgenannten Ingenieurbtiros, die bereits in anderen Stadten und Kommunen
gesammelt werden konnten.

Dabei wurde natdrlich auch die in Hilden vorzufindenden beengten Platzverhaltnisse und der in
mittlerweile allen Stadtteilen anzutreffende Parkdruck berticksichtigt.

Die hierbei festgelegten Mindestbreiten von 3,50 Meter fiir die Fahrgasse und die jeweils 0,50 Me-
ter fur die beiden seitlichen Sicherheitstrennstreifen, sollten bei der Einrichtung einer Fahrradstra-
3e nicht unterschritten werden.

Gemal dieser Vorgabe, die das Hauptaugenmerk in einer Fahrradstraf3e natirlicherweise auf die
Sicherheit der Radfahrenden legt, musste nun versucht werden, die Balance zwischen den fir die
Sicherheit erforderlichen Breiten und den flir die Parkplatze erforderlichen MaflRen gefunden wer-

den.

Trotz dieser Abwagungen hatten die strikt einzuhaltenden Mindestbreiten zur Folge, dass bei der

Einrichtung von Radfahrstraf3en einige Parkplatze entfallen mussten.

In der Zwischenzeit wurde den Stadten und Gemeinden nun doch ein Regelwerk an die Hand ge-
geben (siehe Anlage 4, Fahrradstraf3en - Leitfaden fir die Praxis).

Dieser Leitfaden entstand in einem Kooperationsprojekt zwischen dem Deutschen Institut fur Ur-
banistik und der Bergischen Universitat Wuppertal und wurde durch das Bundesministerium flr
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrs-
plans geférdert.

In diesem Leitfaden werden auch die Mindestbreiten fir Fahrradstral3en angegeben, wenn die
verfligbaren Breiten flir Regelmale nicht ausreichen.

Diese Mindestbreiten entsprechen genau denjenigen, die die Stadt Hilden (gemeinsam mit dem
Ingenieurbiiro Alrutz) zu Beginn der Planungen festgelegt und auch entsprechend angewendet
hat.

Aber selbst durch die Reduzierung der rAumlichen Anspriiche einer Fahrradstral3e auf diese Min-
destmale war es nicht zu vermeiden, dass auch in der Hagelkreuzstral3e Parkplatze entfallen
mussten.

Aufgrund dessen, dass es nun, neben den schon oben erwahnten Untersuchungen der Unfallfor-
schung der Versicherer, einen entsprechenden Leitfaden gibt, kann von den festgelegten und be-
reits in der Stadt Hilden angewandten Mindestmal3en nicht abgewichen werden.

Wirden diese Mindestmal3e unterschritten, kdnnte es im Falle eines Unfalls zu schwerwiegenden
haftungsrelevanten Auswirkungen fir die Stadtverwaltung kommen.
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Von daher ist es leider nicht moglich, die entfallenen 9 Parkplatze wiederherzustellen.

Aber auch Alternativvorschlage kénnen von der Stadtverwaltung, aufgrund der in der Hagelkreuz-
stral3e vorherrschenden beengten Platzverhaltnisse, nicht unterbreitet werden.

Vielmehr muss sogar darauf hingewiesen werden, dass jeder Kfz-Halter zunachst selbst fir seine
eigene Parkmadglichkeit verantwortlich ist.

Von daher missen bei der Genehmigung von neuen Nutzungen alle Mdglichkeiten ausgeschopft
werden, dass jeweils auch eigene private Stellplatze nachgewiesen werden. Diesem Wunsch steht
aber die Zielrichtung des Landesgesetzgebers entgegen, die Anforderungen an den Umfang der
nachzuweisenden Stellplatze im Hinblick auf die Erleichterung von Wohnnutzungen zu reduzieren.

Im Hinblick auf die in der Anlage 3 geschilderten Beobachtungen (Verkehrsteilnehmer Gberschrei-
ten die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h) wird die Stadtverwaltung Hilden sowohl die
Kreispolizeibehdrde Mettmann als auch die Kreisverwaltung Mettmann bitten, dort Geschwindig-
keitsmessungen durchzufiihren und der Stadtverwaltung im Anschluss daran zu berichten.

Aus Sicht der Verwaltung sollten daher die Antréage, auch wenn sie subjektiv sicher nachvollzieh-
bar sind, in Bezug auf die angesprochenen Parkplatze abgelehnt werden.

Von daher bittet die Verwaltung, dass der Hauptausschuss die Antrédge nach § 24 Gemeindeord-
nung NRW an den zustandigen Stadtentwicklungsausschuss verweist, damit dieser wie vorherge-
hend beschrieben beraten und entscheiden kann.

gez.
Dr. Claus Pommer
Blrgermeister

Klimarelevanz:

Mit der Entscheidung fir die Einrichtung einer FahrradstralRe auf der Hagelkreuzstral3e war gleich-
zeitig auch verbunden, den nicht vermehrbaren 6ffentlichen Stralenraum zugunsten von Fahrrad-
verkehr und FuRgangerverkehr umzuverteilen. Damit wurde hier klimafreundlicher Mobilitat der
Vorrang gegeben.

Dies ist erforderlich, wenn auch die Stadt Hilden einen Beitrag zu einem besseren Stadtklima leis-
ten will.
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Beschlussvorschlag:
Der Stadtentwicklungsausschuss beschlief3t die Planung fir die Anlage von Fahrradstraflien und
stimmt den vorgelegten Unterlagen und den ermittelten Gesamtkosten von 324.000 € zu.

In der HummelsterstralRe, der Bismarckstrale und Am Stadtwald werden keine Fahrradstraf’en
eingerichtet, da die verkehrsrechtlichen bzw. verkehrlichen Voraussetzungen nicht vorhanden sind.

Die Ausfiihrung erfolgt in 2 Stufen. Nach der Ausfuhrung der 1. Stufe erfolgen Verkehrsuntersu-
chungen, um den MalRnahmenerfolg zu prifen und ggfs. notwendige Anderungen an der Realisie-
rung der 2. Stufe vorzunehmen.

Die Realisierung erfolgt nach folgendem Zeitplan:

Beginn der Umsetzung in 2021. Fir alle StralRen kénnen Foérdermittel beantragt werden.

2021 Umsetzung der Stralen HagdornstralRe, AugustastralRe, Schulstralle und Hagelkreuzstr.

2022 Durchfuhrung weiterer Verkehrserhebungen

2023 Umsetzung der Strallen Am Jagersteig, Schlichterweg, Luisenstralle, Pungshaustralle,
Bismarckstralle und Am Strauch (teilweise in Abhangigkeit von den Verkehrserhebungen)

Die Ausfuhrung in einem 40 m langen Abschnitt der Hagdornstrale (6stlich der Friedenstralie)
erfolgt mit:

Halbhuftigem Parken auf dem sidlichen alten Radweg. Es bleiben alle 7 Stellplatze erhalten
oder alternativ
Die 7 Stellplatze am stdlichen Fahrbahnrand entfallen ersatzlos

Die Verwaltung wird beauftragt entsprechend des Beschlusses Haushaltsmittel Giber die Ande-
rungsliste in den Entwurf des Haushaltsplans 2020 ff. aufzunehmen.

Erlauterungen und Begriindungen:

In der Sitzung des Stadtentwicklungsausschusses vom 19.09.2018 wurde ein Antrag der Fraktion
Bundnis 90/Die Grunen zur Einrichtung von Fahrradstral3en beraten. In diesem Zusammenhang
wurde folgender Beschluss gefasst:

Die Verwaltung wird beauftragt fur die Strallenzige

+ Schulstralle,

+ Pungshausstrale,

+ Am Strauch (zwischen Kdélner Stral’e und Erikaweg),

+ Luisenstralle — Augustastralle — Hagdornstrale — Hummelster Stral3e,
+ Am Jagersteig — Am Stadtwald — Schlichterweg,

+ Bismarckstralte zwischen Hagdornstralte und Berliner Stralle

die Eignung als Fahrradstralien untersuchen zu lassen (mittels Fachgutachten) und eine Umset-
zungsplanung vorzulegen.

Fur die Aufstellung der Umsetzungsplanung wurde ein entsprechendes Planungsbiro gesucht,
das nachgewiesenermafllen mit dem Thema Radverkehrsanlagen vertraut ist. Dazu wurden Ange-
bote von insgesamt 3 geeigneten Buros eingeholt. Das Buro PGV-Alrutz aus Hannover hat das
wirtschaftlichste Angebot abgegeben und wurde am 10.01.2019 mit der Planung beauftragt.

Das Blro PGV-Alrutz kann umfangreiche Erfahrungen zum Thema Fahrradstrallen nachweisen.
Es hat viele vergleichbare Untersuchungen durchgefuhrt und kann auf die Mitarbeit bei Regelwer-
ken der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen zurlckgreifen, u. a. Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen (ERA) und Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellver-
bindungen® (incl. der jeweils laufenden Uberarbeitungen).
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Aufgabenstellung

Die Aufgabenstellung flr das Buro umfasste umfangreiche Verkehrserhebungen, um die engen
Einsatzgrenzen flur FahrradstraRen gemaf der Strallenverkehrsordnung (StVO) in jeder Stralde zu
Uberprifen.

Fir jede einzelne StralRe waren Gestaltungsvorschlage unter Berlicksichtigung der vorhandenen
Situation und der Nutzungsanspriche aller Verkehrsteilnehmer zu erarbeiten, die in einem Bericht
ausfuhrlich zu beschreiben und zu erlautern und in Lageplanen und Querschnitten darzustellen
waren.

Die Hagelkreuzstrale, als bisher einzige vorhandene Fahrradstralle in Hilden, wurde in die Unter-
suchungen mit einbezogen, um sie auch entsprechend den heute tblichen Anforderungen gestal-
ten zu kénnen, insbesondere im Hinblick auf die Sicherheit der Radfahrer.

Samtliche Unterlagen, die vom Blro im Rahmen der Umsetzungsplanung erarbeitet wurden, fin-
den sich im Anhang zur Sitzungsvorlage.

Hinweise zur Planung

Auf Grundlage vorhandener Beispiele aus anderen Stadten wurde, in enger Abstimmung zwischen
dem Planungsbiro und der Stadtverwaltung, ein Standard zur generellen Gestaltung von Fahr-
radstraRen in Hilden entwickelt. Fir die vorliegenden Straf3en soll zunachst auf bauliche Maf3nah-
men verzichtet werden und es sollen stattdessen nur entsprechende Markierungen und Beschilde-
rungen zum Einsatz kommen. Auch mit diesen Mitteln soll die mit dem Planungsburo festgelegte
min. Fahrgassenbreite von 3,50 m nicht unterschritten werden.

Die Fahrradstralen werden an Knotenpunkten des nachgeordneten Strallennetzes (bisherige
Tempo 30-Zonen) kinftig bevorrechtigt, d. h. an diesen Knotenpunkten wird die Rechts-vor-Links-
Regelung aufgehoben und die FahrradstralRe wird als Vorfahrtstral’e ausgeschildert. Es wird ein
Sicherheitstrennstreifen zu Langs- oder anderen Parkstanden gewahrleistet, der durch eine weilte
Langsmarkierung hergestellt wird. Als Regelbreite fur den Sicherheitstrennstreifen wurde 50 cm
festgelegt. Bei Schragparken oder haufigen Parkwechseln kommen 75 cm zum Einsatz.

Weiterhin werden regelmaRig Piktogramme (Fahrradstral3e) auf die Fahrbahn markiert, die in An-
schlussbereichen zu den Hauptverkehrsstralden farbig dargestellt werden, um auf die geanderte
Situation aufmerksam zu machen. Im weiteren Verlauf werden die Piktogramme in weil3 aufge-
bracht. Zusatzlich wird ein Piktogramm ,30“ als Geschwindigkeitsregelung markiert. Wie diese
Uberlegungen in den einzelnen Straken konkret umgesetzt werden sollen, ist den beiliegenden
Planunterlagen zu entnehmen.

Bezuglich der Einrichtung von Fahrradstra3en heif3t es in der Verwaltungsvorschrift zur Stral3en-
verkehrsordnung (VwV-StVO):

FahrradstralBen kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart
ist oder dies alsbald zu erwarten ist.

Um die Vorgaben der StVO in konkrete Zahlen zu fassen, wurden in der Planung folgende Verein
barungen getroffen:

Der Radverkehr ist dann die vorherrschende Verkehrsart, wenn er bei einer Zahlung im Sommer-
halbjahr mehr als 50 % des gesamten Fahrzeugverkehrs ausmacht.

In Anbetracht der aktuellen Entwicklung des Radverkehrs bundesweit und der politischen Zielset-
zungen, die mehr Radverkehr anstreben, wird davon ausgegangen, dass das Radverkehrsauf-
kommen weiter steigen wird, der Kfz-Verkehr in bestehenden Wohngebieten hingegen etwa stag-
niert. Insofern wird pragmatisch davon ausgegangen, dass der Radverkehr ,alsbald“ die vorherr-
schende Verkehrsart werden kann, wenn er heute bereits 35% des gesamten Fahrzeugaufkom-
mens ausmacht. Bei Anteilen darunter ist ggf. im Netzzusammenhang im Einzelfall eine deutliche-
re Steigerung zu erwarten, so dass derartige Stral8en in Hinblick auf die Einrichtung als Fahr-
radstral8e im Einzelfall ndher zu betrachten sind. Bei Radverkehrsanteilen von unter 25 % ist da-
von auszugehen, dass die Einrichtung der Fahrradstral3e unter den jetzigen rechtlichen Vorgaben
nicht méglich ist.
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Auf der Basis der Verkehrserhebungen wurde durch das Biro fir jede Stralde eine individuelle
Empfehlung zur Einrichtung als Fahrradstralie nach entsprechendem Radverkehrsanteil ausge-
sprochen.

Demnach wurde eine uneingeschrankte Empfehlung zur Einrichtung einer Fahrradstral3e fur funf
Stralden ausgesprochen (Radverkehrsanteil = 50 %).

Schulstralde (72 %)

Hagdornstral3e (55 %)

Am Jagersteig (54 %)

Schlichterweg (59 %)

Pungshaustraf3e-Ost (62 %)

Fir zwei Stralden wurde die Einrichtung bedingt empfohlen (= 35 %), im Netzzusammenhang mit
benachbarten kinftigen FahrradstralRen, aber doch fir sinnvoll gehalten.

Hagelkreuzstrafie (38 %)

Augustastralie (37 %)

Fur drei weitere StraRen wurde eine Fahrradstrafl’e nur bedingt empfohlen; sie kann dann ggf. spa-
ter bei entsprechender Entwicklung des Radverkehrsanteils eingerichtet werden (225%).
Pungshausstrale-West (31 %)

Luisenstrale (31 %)

Am Stadtwald (28 %)

In der Hummelsterstralle ist die Einrichtung einer Fahrradstral3e in absehbarer Zeit nicht zu emp-
fehlen, da der Radverkehr nur einen geringen Anteil am Gesamtfahrzeugaufkommen hat (21%).
Ebenso wird in der BismarckstralRe eine FahrradstralRe nicht empfohlen. Hier wiirde der Fahr-
bahnquerschnitt unangemessen breit dimensioniert. Empfohlen wird das Beibehalten des Rad-
fahrstreifens in Gegenrichtung der Einbahnstral3e, jedoch mit zusatzlicher Einrichtung von Sicher-
heitstrennstreifen zu parkenden Fahrzeugen.

Die Stralle Am Stadtwald ist zurzeit ein verkehrsberuhigter Bereich und eine Einbahnstralie mit
Freigabe fur den Radverkehr auch in Gegenrichtung. Es besteht nur eine geringe Verkehrsbelas-
tung von 486 Fahrzeugen am Tag, davon sind 138 Radfahrer. Der Radverkehrsanteil betragt

28 %. Die zur Verfigung stehende Stralenraumbreite ist mit etwa 5,00 m sehr gering und es gibt
keine Gehwege. Am Stral’enrand wird wechselseitig geparkt, wodurch eine Fahrgassenbreite von
3,00m verbleibt.

Rein bezogen auf die Verkehrserhebungen (Radverkehranteil 28%) wurde die Stralle Am Stadt-
wald bedingt empfohlen, um als Fahrradstrale ausgewiesen zu werden. Jedoch mit Blick auf die
derzeit beengten Verhaltnisse kann die Verwaltung, in lhrer Funktion als Untere Stral3enverkehrs-
behorde, die Stralle Am Stadtwald nicht als Fahrradstral’e ausweisen. Bei einer Ausschilderung
als Fahrradstrale wirde sich die zulassige Hochstgeschwindigkeit aller Verkehrsteilnehmer von
derzeit ,Schrittgeschwindigkeit (5-7 km/h) auf 30 km/h erhdhen und es ware aufgrund der Ortlich-
keit nicht moglich, sichere Seitenraume fir schwachere Verkehrsteilnehmer (z.B.: Fuliganger, mo-
bilitatseingeschrankte Personen, spielende Kinder) bereit zu stellen.

Zwar kann bei der Beibehaltung des verkehrsberuhigten Bereiches keine durchgangige Fahr-
radstralRenroute Am Jagersteig-Am Stadtwald-Schlichterweg geschaffen werden, aber das Au-
genmerk der Verwaltung ist zuerst auf die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer zu richten.
Die derzeitige Ausweisung Am Stadtwald, wie oben beschrieben, stellt den Fahrradfahrer aber
nicht schlechter als den Kfz-Verkehr und somit ist bereits jetzt die Attraktivitat fir Radfahrer gesi-
chert.

In einem Abschnitt der Hagdornstralle, einer der mit taglich 907 Radfahrern meist genutzten Stra-
Ren, werden zwei Losungsvorschlage zur Wahl gestellt. Unmittelbar 6stlich der Friedenstralle
(siehe Querschnitt 4) kann auf einer Lange von ca. 40 m auch am sidlichen Fahrbahnrand geparkt
werden. Auf der nérdlichen Seite ist ein baulich angelegter Langsparkstreifen vorhanden. Bei einer
Fahrgassenbreite von derzeit 4,20 m verbleibt nach Abzug der beidseitigen Sicherheitstrennstrei-
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fen (Sts) lediglich eine Fahrgassenbreite flr die FahrradstralRe von 3,20 m. Wegen des hohen
Radverkehrsaufkommens in der Hagdornstralle soll hier die sicherheitstechnisch notwendige min.
Fahrgassenbreite von 3,50 m nicht unterschritten werden.

Um das zu erreichen, gibt es zwei Lésungsvorschlage. Gemal Lésungsvorschlag 1 soll der stid-
lich vorhandene alte Radweg zum Parken mitgenutzt werden. Dazu mussten die Fahrzeuge halb-
seitig Uber den Bordstein fahren.

Um das zu ermdglichen, sind bauliche Malinahmen erforderlich. Damit die Baume nicht gefahrdet
werden, darf kein abgesenkter Bordstein eingebaut werden, stattdessen wird der Hochbordstein
mit einem Asphaltkeil angerampt. Damit dadurch um den vorhandenen Straflenablauf kein Loch
entsteht, muss dieser um die Asphaltkeilbreite versetzt werden. Weiterhin wird die sehr verschlis-
sene Asphaltdecke des alten Radweges in einer Starke von 10 cm erneuert. Die unteren Trag-
schichten bleiben unangetastet, um die Baume nicht zu beschadigen. Fur die baulichen Anpas-
sungen fallen Kosten in Hohe von etwa 6.000 € an.

Mit dieser Variante kann eine Fahrgassenbreite der Fahrradstralte von 4,10 m (siehe beiliegender
Querschnitt 4) gewahrleistet werden

Als Alternative (Losungsvorschlag 2) mussen die 7 Stellplatze am sidlichen Fahrbahnrand aufge-
geben werden. Bei dieser Variante erhalt man eine Fahrgassenbreite von 5,60 m.

Diese beiden Ausflihrungsarten werden alternativ zur Beschlussfassung gestellt.

Querschnitt 4, Hagdornstral3e,
zwischen Friedenstrafl®e und Hochdahler Stral3e

Bestand
Nordseite a Stdseite

Zaun el .,,, y / \ Zaun

Gehweg, Parken Fahrbahn Parken ) Griin Gehweg,
Ragverkehr fr?i 1,85 + 4,20 + 1,90 11,00 + 1,30 _Radve#kehr frei
[ 2,00 T ,30
| 6,10

I ! 13,55 ! %
Lésungsvorschlag 1

Nordseite . q Sldseite

L) »

g a i =
Zaun el > | i g / Zaun

T
Gehweg, Parken Sts Fahrbahn Sts Pa

ken Griin Gehweg,
Radverkehr frei 1,85 0,50 4,10 0,50 2,00 | 1,30 Radverkehr frei
7200 il T il 1,30
) + 6,10 + )
it 13,55 +
|
Lésungsvorschlag 2 —a .
Nordseite Sudseite

% frei

Entfall Freigabe flr
den Radverkehr auf
dem Gehweg

Zaun

Parken auf Siidseite

im Bereich dstlich Frieden-
strale unterbinden

(Entfall von

Gehweg Parken Sts Fahrbahn Griin Gehweg  ca. 6 parkenden Kfz)
| 200 | 1,85 0,50 5,60 1,00, 1,30, 1,30, Biiifa
T T 1 6,10 T T Zulassen von Parken
g 2. B. tiber Nacht
| 13,55 | von 19:00 bis 07:00 Uhr

ij T
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Finanzierungs- und Ausfihrungskonzept

Aufgrund der haufigen Nutzung durch Radfahrer und der Bedeutung der Route im Wegenetz, wird
vorgeschlagen, in einem ersten Schritt die Strallenziige Hagdornstralle — Augustastraf’e und
Schulstralle — Hagelkreuzstralle als FahrradstralRe umzugestalten.

Die Hagelkreuzstrale ist zwar bereits als Fahrradstral’e ausgeschildert, ist aber zur Verbesserung
der Sicherheit fir Radfahrer unbedingt mit dem als erforderlich anzusehenden Sicherheitsstandard
auszustatten. In der derzeitigen Gestaltung kann sie die gewollte Funktion kaum erfllen.

In einem zweiten Schritt soll mit einer erneuten Verkehrserhebung auf allen Strecken(-abschnitten)
im darauf folgenden Jahr Uberpruft werden, ob sich der Radverkehrsanteil in den Streckenab-
schnitten erhdht hat. Abhangig von den Zahlen werden dann ein Jahr spater die restlichen Stre-
ckenabschnitte umgestaltet.

Auf der Grundlage der vom Planungsbiiro geschatzten Baukosten wurde nachfolgende Kosten-
Ubersicht erstellt. Zusatzlich zu den Baukosten fallen weitere Kosten fiir Ausfuihrungsplanung und
Bauluberwachung an. Weiterhin sind die bisherigen Planungskosten und zu erwartende Kosten fir
die beschriebenen weiteren Verkehrszahlungen aufgefihrt.

Baukosten | Ausfiihr- | Baukosten je ortliche Bau- | Gesamtkosten je

StralRe je StraBe | ungsjahr | Ausfiihrungsjahr | Lph. 5 bis 8 | Glberwachung | Ausfiihrungsjahr
Augustastralie 35.000 2021
HagdornstralRe 55.000 2021
SchulstraRe 15.000 2021

HagelkreuzstraRe 20.000 2021 125.000 9.000 8.000 142.000
Am Jagersteig 25.000 2023
Schlichterweg 15.000 2023
Luisenstrale 30.000 2023
PungshausstralRe 40.000 2023
Bismarckstralle 6.000 2023

Am Strauch 25.000 2023 141.000 12.000 10.000 163.000

Zwischensumme 305.000

bisherige Planungskosten 35.000

Verkehrserhebungen 14.000

Infomaterial fir Anlieger 5.000

Gesamtkosten 359.000

Kostenzusammenstellung (brutto in €)

Vor der Umsetzung der MalRhahmen wird empfohlen, dass die Anlieger mit entsprechendem In-
formationsmaterial Gber das Vorhaben in Kenntnis gesetzt und ausfuhrlich aufgeklart werden.
Auch eine allgemeine Offentlichkeitsarbeit ist dringend angezeigt, da die Bedeutung der Beschilde-

rung "Fahrradstralle” praktisch nur sehr wenigen Burgern bekannt ist.
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Forderung
Urspriinglich war geplant, den Férderantrag bis zum 1.6.2019 zu stellen, um bei einer ersten Um-

setzung der Fahrradstral3en in 2020 Foérdermittel zu erhalten. Der Forderantrag konnte jedoch zum
vorgenannten Datum nicht gestellt werden, weil der Planungsstand zu diesem Zeitpunkt noch nicht
weit genug vorangeschritten war.

Grundlage fur die Aufstellung der Planunterlagen waren die umfanglichen Verkehrserhebungen,
die in einer fahrradfreundlichen Jahreszeit durchgeflihrt werden mussten, um verwertbare Ergeb-
nisse zu erhalten. Nach der Auftragserteilung an das Planungsbiro Anfang 2019 war daflr als
frihestmaglicher Zeitpunkt der Bereich April bis Mai 2019 festgelegt worden. Die Auswertung der
Zahlergebnisse und die Aufstellung der Planunterlagen waren dann bis zum 1.6.19 nicht mehr um-
zusetzen.

Wenn nunmehr nach Beschlussfassung im Stadtentwicklungsausschuss der Férderantrag zum
Datum 01.06.2020 gestellt wird, kann férderunschadlich im Jahr 2021 mit der Durchfihrung der
MaRnahmen begonnen werden. Der Férdersatz betragt derzeit 70 %.

Falls die Umsetzung jedoch bereits im Jahr 2020 beginnen soll, missen die Gesamtkosten von
142.000 € fur den 1. Ausflhrungsabschnitt in Ganze von der Stadt getragen werden.
Damit wirden der Stadt Hilden Foérdermittel in Héhe von ca. 100.000 € entgehen.

Vor diesem Hintergrund schlagt die Verwaltung eine Umsetzung der MaRnahmen ab 2021 vor. Die
entstehenden Kosten und Zuschusse sind in der bisherigen Haushaltsplanung fur 2020/21 nicht
enthalten.

Gez. Birgit Alkenings
Blrgermeisterin
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Finanzielle Auswirkungen bei Wahl von Variante A

Produktnummer / -bezeichnung 120101 Verkehrsflachen

Investitions-Nr./ -bezeichnung:

Pflichtaufgabe oder Pflicht- freiwillige X
freiwillige Leistung/MaBnahme aufgabe (hier ankreuzen) | Leistung (hier ankreuzen)

Aus der Sitzungsvorlage ergeben sich folgende neuen zusiatzlichen Ansitze:
(Ertrag und Aufwand im Ergebnishaushalt / Einzahlungen und Auszahlungen bei Investitionen)

Haushaltsjahr | Kostentrager/ Investitions- Konto Bezeichnung Betrag €

Nr.
2021 1201010010 521151 Verkehrsflachen | 147.000,00
2022 1201010010 521151 Verkehrsflachen 14.000,00
2023 1201010010 521151 Verkehrsflachen | 163.000,00
2021 1201010010 414100 Zuschuss 103.000,00
2023 1201010010 414100 Zuschuss 148.300,00

Bei uber-/auBerplanméafigem Aufwand oder investiver Auszahlung ist die Deckung
gewadhrleistet durch:

Haushaltsjahr | Kostentrager/ Investitions- Konto Bezeichnung Betrag €
Nr.
Stehen Mittel aus entsprechenden Programmen des Lan- ja nein
des, Bundes oder der EU zur Verfligung? (ja/nein) X
(hier ankreuzen) (hier ankreuzen)

Freiwillige wiederkehrende MalRhahmen sind auf drei Jahre befristet.
Die Befristung endet am: (Monat/Jahr)

Wourde die Zuschussgewahrung Dritter durch den Antrag- ja nein

steller gepriift — siehe SV? (hier ankreuzen) (hier ankreuzen)

Finanzierung/Vermerk Kdmmerer
Gesehen

Franke
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Abkiirzungsverzeichnis und Begriffserklarungen

ARAS Aufgeweiteter Radaufstellstreifen

BMVBS Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
ERA Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen 2010

FGU FuRgangeriberweg

Knotenpunkt Oberbegriff fir Einmindung und Kreuzung

LSA Lichtsignalanlage

MWBSV Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

ov Offentlicher Personenverkehr

Sts Sicherheitstrennstreifen

StvO StraRenverkehrs-Ordnung

SV Schwerverkehr

VwV-StVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung

Vgs Kennzahl fur das Geschwindigkeitsniveau einer Stral3e:

die Geschwindigkeit, die von 85% der gemessenen Fahrzeuge
eingehalten und von 15% Uberschritten wird

PGV
IE)I 7 A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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Ausgangslage und Vorgehen

Die Stadt Hilden verfugt Uber ein rund 100 km langes Radverkehrsnetz auf einer
Gesamtflache von 26 km2. Nach einer Mobilitatsbefragung der TU Dresden im Jahr
2013 werden 17 % aller Wege in Hilden mit dem Rad erledigt, 37 % zu Ful3. Vor
diesem Hintergrund will die Stadt Hilden den Radverkehr weiter fordern.

In der Stadt gibt es bislang nur eine einzige FahrradstralRe (HagelkreuzstralRe). Die
Stadt méchte die Einrichtung weiterer Fahrradstraen prifen. Mit der vorliegenden
Untersuchung soll die Eignung von 12 weiteren StraRenabschnitten als
Fahrradstraen geprift und eine Umsetzungsplanung erstellt werden (Tab. 1-1). Die
Gestaltung entsprechend des neuen Hildener Standards fir Fahrradstraen soll
auch auf die Hagelkreuzstralle angewendet werden. Auf diesen Untersuchungen
aufbauend ist ein Einplanungsantrag fir die Férderung der Umsetzung durch das
Land zu erstellen, so dass Inhalte, Plane und Texte den Anforderungen des
Fordergebers entsprechen.

In Abb. 1-1 werden die zu prifenden Stral’en im Stadtgebiet dargestellt (rosa
gestrichelt). Die bestehende Fahrradstralie (Hagelkreuzstralie) wird ebenfalls in die
Untersuchung einbezogen und soll anschlieBend entsprechend dem neuen
Standard gestaltet werden.

StraBe(nabschnitt) Liange in Meter
1. LuisenstralBe 250
2. Augustastralie 350
3. Hagdornstralle 500
4. Hummelsterstralle 500
5. BismarckstralRe 250
6. Am Jagersteig 350
7. Am Stadtwald 230
8. Schlichterweg 190
9. SchulstralBe 220
10. PungshausstraRe West 310
11. Pungshausstrafe Ost 260
12. Am Strauch 320
13. Hagelkreuzstrale 350
(bestehende Fahrradstralle)
Summe 4.080
Tab. 1-1: Liste der zu priifenden Stralenabschnitte

PGV

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019 ,I,l
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Vorgehen

Die Eignung zur Umsetzung als Fahrradstrale wurde durch folgende Erhebungen
ermittelt:

e 24h-Zahlungen des Kfz-/Zweirad- sowie Radverkehrs an festgelegten
Querschnitten

e 4h-Zahlungen des Radverkehrs nach genutzter Flache an festgelegten
Querschnitten

Auf Grundlage vorhandener Beispiele aus anderen Stadten wurden Standards
entwickelt und abgestimmt, wie kinftig Fahrradstral3en in Hilden gestaltet werden.
Alle Stralen, unabhangig von der Empfehlung zur Umsetzung, wurden
durchgeplant, wie sie als Fahrradstrae entsprechend der abgestimmten Standards
zu gestalten sind und welche Folgen das fir andere Nutzungen hat, insbesondere
die Zahl von Parkplatzen am Fahrbahnrand.

Praxis und Erfahrungen mit FahrradstraBen

2.1 Einsatzbereiche von FahrradstraBen: vorherrschende Verkehrsart

Fahrradstralen werden bisher meist im Verlauf stadtischer Hauptradrouten
eingerichtet. Wesentlich fir die Einrichtung einer Fahrradstrale ist, dass die
Kriterien der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StralBenverkehrs-Ordnung
(VwWV-StVO) eingehalten werden. Demnach kommt der Einsatz von Fahrradstralien
dann in Betracht, ,wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder
dies alsbald zu erwarten ist.“ Genauere rechtliche oder fachliche Vorgaben dazu,
wann der Radverkehr die ,vorherrschende” Verkehrsart ist, bestehen bisher nicht.

2.1.1 »Exkurs Radverkehr als ,,vorherrschende Verkehrsart“

FahrradstraRen kommen nach VwV-StVO dann in Betracht, wenn der Radverkehr
,die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist”.

Diese Anforderung soll sicherstellen, dass in Fahrradstralen Radverkehr auch
wirklich prasent ist, d. h. ein Einsatz kommt vornehmlich im Zuge von
Hauptverbindungen des Radverkehrsnetzes oder Zubringerstraflen zu wichtigen
Zielen, z.B. Schulen, in Frage. Bericksichtigt wird dabei aber auch das Potenzial
des Radverkehrs, das durch die Fahrradstralle geweckt werden soll. Die Einrichtung
von Fahrradstraf3en ist damit ein wichtiges Element einer Angebotsplanung.

Die Literatur fihrt zur Formulierung ,vorherrschende Verkehrsart nichts
Erlauterndes aus. So stehen z.B. im StVO-Kommentar BOUSKA/ LEUE 2017 oder
im KETTLER 2013 keine weiteren Erlauterungen. Im bisher einzigen einschlagigen
Gerichtsurteil beschéaftigt sich das Verwaltungsgericht Hannover mit der Auslegung
der ,vorherrschenden Verkehrsart®. Im Urteil (Randnummer 79) wird erlautert, dass
die Verwaltungsvorschrift (gemeint ist die VwV-StVO) ,keine detaillierten Vorgaben

: - PGV
A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019 ,I,l
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zu den Modalitdten der Verkehrsmessung im Hinblick auf die Bestimmung als
»vorherrschend® enthalt“. Ansonsten scheint dies bisher in der Regel nicht strittig zu
sein.

In vielen Stadten verlauft die Einrichtung von FahrradstraRen ohne kontroverse
Diskussion und wird haufig ohne Zahlungen auf Grundlage einer Abschatzung der
Verkehrsbedeutung und der Bewertung der Netzfunktion der Verbindung
(Hauptroute Radverkehr oder wichtiger Schulweg) entschieden. Nach ersten Klagen
gegen die Einrichtung von Fahrradstralten, u.a. in Essen und in Hannover, sind
Zahlungen von Kfz- und Radverkehr zu empfehlen sowie eine Herleitung der
Bewertung, wie dies in diesem Projekt fur Hilden praktiziert wird.

In der Praxis wird unter ,vorherrschend” nicht verstanden, dass der Radverkehr tGber
das gesamte Jahr die groRere Anzahl haben muisse im Sinne eines ganzjahrigen
DTV. Es reicht aus, wenn dies in der sommerlichen Jahreszeit zu den
Hauptnutzungszeiten so ist. Vielfach wird die Formulierung auch so interpretiert,
dass es ausreicht, wenn die zu schitzende Verkehrsart (z. B. Schiler) zu ihrem
Aufkommensschwerpunkt ,vorherrschend* ist.

Soweit Zahlungen vorgenommen wurden, sind auch Anteile von uber 40 %
Radfahrenden an allen Fahrzeugen so interpretiert worden, dass ein ausreichendes
Potenzial besteht (z. B. Stadt Kleve, Hamburg). Deutlich geringere Anteile im Winter
haben dem nicht entgegengestanden.

Aus der Formulierung ,...oder dies alsbald zu erwarten ist.“ ist abzulesen, dass der
Verordnungsgeber bewusst die Berlcksichtigung einer moéglichen Zunahme des
Radverkehrs zugrunde gelegt hat. Dabei kann z. B. die angestrebte stadtweite
Zunahme des Radverkehrs auf Grundlage eines Verkehrskonzepts herangezogen
werden. Ferner ist der angestrebte Zuwachs aufgrund der konkreten
Radverkehrsplanung der Kommune und der Bundelungswirkung von
Fahrradstra’en einzubeziehen. Auch eine mdgliche Abnahme des Kfz-Verkehrs ist
gaf. zu bertcksichtigen. In GroRstadten ist abnehmender Kfz-Verkehr in den
dichtbebauten Altstadtgebieten nachgewiesen.

In der Praxis liegen demnach gute Voraussetzungen fur eine Fahrradstral3e vor,
wenn der Anteil des Radverkehrs am gesamten Fahrzeugverkehr 40 % oder mehr
ausmacht, so dass bei einer Steigerung absehbar ist, dass kinftig mehr als 50 %
des Fahrzeugverkehrs aus Radverkehr besteht. Schon dann missen andere
Verkehrsteilnehmer bei Radverkehr auf der Fahrbahn ihr Verhalten an diesen
Umstand anpassen, je nach Fahrbahnbreite, Menge, Gegenverkehr etc.

Die Stadt Nurnberg hat einen (im zustandigen Ausschuss einstimmigen) Beschluss,
wo 35 % Radverkehrsanteil am Fahrzeugaufkommen als unterer Grenzwert
angesetzt wird. Dartber wird die Ausweisung als Fahrradstralle angestrebt.

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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21.2 Festlegung fiir Hilden zur vorherrschenden Verkehrsart

Pragmatisch wird seitens des Gutachters festgelegt, dass der Radverkehr dann die
vorherrschende Verkehrsart ist, wenn er bei einer Zahlung im Sommerhalbjahr und
entsprechender Hochrechnungen (vgl. Kap. 4) mehr als 50 % des gesamten
Fahrzeugverkehrs ausmacht. In Anbetracht der aktuellen Entwicklung des
Radverkehrs bundesweit und der politischen Zielsetzungen, die auf Landes- und
Bundesebene mehr Radverkehr anstreben, wird davon ausgegangen, dass das
Radverkehrsaufkommen weiter steigen wird, der Kfz-Verkehr in bestehenden
Wohngebieten hingegen etwa stagniert (in Innenstadtndhe von Grof3stadten teils
bereits zurlickgegangen ist und weiter zuriickgeht). Insofern wird pragmatisch davon
ausgegangen, dass der Radverkehr ,alsbald“ die vorherrschende Verkehrsart
werden kann, wenn er heute bereits 35 % des gesamten Fahrzeugaufkommens
ausmacht. Bei Anteilen darunter ist ggf. im Netzzusammenhang im Einzelfall eine
deutlichere Steigerung zu erwarten, so dass derartige Straf3en in Hinblick auf die
Einrichtung als Fahrradstralle im Einzelfall naher zu betrachten sind. Bei
Radverkehrsanteilen von heute unter 25 %, die nicht offensichtlich unginstigen
Verhaltnissen zum Zahlzeitpunkt geschuldet sind, ist davon auszugehen, dass die
Einrichtung der Fahrradstralle unter den jetzigen rechtlichen Vorgaben nicht sinnvoll
ist. Unter der Annahme, dass entweder restriktive MaRnahmen im Kfz-Netz erfolgen
(Einrichtung als EinbahnstralRe fur den Kfz-Verkehr oder Netzunterbrechungen im
Kfz-Verkehr) oder durch andere Malinahmen starke Steigerungen beim Radverkehr
zu erwarten sind (z.B. neue Verbindung im benachbarten Radverkehrsnetz), kann
die Einrichtung einer Fahrradstralle ggf. erneut erwogen werden.

2.2 Gestaltung von FahrradstraRen

Wie flir die genauere Definition der vorherrschenden Verkehrsart bestehen bisher
bundesweit keine verbindlichen Vorgaben zur konkreten Gestaltung von
Fahrradstra®en, aufder zur Beschilderung an Anfang und Ende, die durch die VwV-
StVO geregelt sind. Entsprechend sehen Fahrradstrallen in Deutschland sehr
unterschiedlich aus, was die Markierung von Piktogrammen oder anderen
Elementen angeht. Zur Gestaltung von Fahrradstral’en lauft aktuell ein
Forschungsprojekt an der Universitat Wuppertal und dem Deutschen Institut fir
Urbanistik, Berlin, dessen Ergebnisse in die nachste Ausgabe der Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA) einflieRen werden. Einzelne Stadte wie Bonn, Minchen
und Erlangen haben interne Regelungen, wie sie ihre StralRen beschildern und
markieren.

: - PGV
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© Stadt Freiburg

Hannover Karlsruhe

W. Kioppmann

Stuttgart

Abb. 2-1: Markierungen von FahrradstralRen in verschiedenen Stadten

Die meisten, besonders die schon langer bestehenden Fahrradstrallen in
Deutschland sind mit rechts-vor-links geregelt, da sie historisch meist innerhalb von
Tempo-30-Zonen eingerichtet wurden. Innerhalb von Tempo-30-Zonen sollen
bevorrechtigt geregelte Knotenpunkte nur ausnahmsweise eingerichtet werden.
Bisher war nach VwV-StVO starker Radverkehr allein kein ausreichendes Kriterium,
um deshalb die Bevorrechtigung innerhalb einer Tempo-30-Zone zu ermdglichen.
Bisher sind zuldssige Kriterien daflir Buslinienverkehr oder Sicherheitsaspekte
wegen der Gestaltung des Knotenpunkts.

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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Abb. 2-2: Plateau-Aufpflasterungen zur Abb. 2-3: Komplett umgebaute
Geschwindigkeitsdampfung Fahrradstral’e (Hannover)
(Gladbeck)

7

Abb. 2-4: Banner bei Einflhrung einer Abb. 2-5: Faltblatt zu Regelungen in
Fahrradstralle (Leer) Fahrradstraflen (Hamburg)

Bei zahlreichen in jungerer Zeit eingerichteten Fahrradstralen ist eine
Bevorrechtigung der Fahrradstrale gegenuber anderen ErschlieBungsstrallen
eingerichtet worden, teils durch Beschilderung und Markierung, teilweise auch durch
Umbauten, wo die Nebenstralte Uber einen Bord gefihrt wird und damit
wartepflichtig geregelt wird. Seit 2016 ist aulRerdem durch den Bund-Lander-
Arbeitskreis zur StVO geregelt worden, dass Fahrradstralen nicht Teil einer Tempo-
30-Zone sein sollen, sondern eine eigene Kategorie ausmachen. Mit der
Herausnahme von Fahrradstralen aus Tempo-30-Zonen erhéht sich zwar der
Beschilderungsaufwand betrachtlich, jedoch ist die Bevorrechtigung einer
FahrradstraRe damit juristisch einfacher anzuordnen. Das Land Nordrhein-
Westfalen hat dazu einen Musterplan erstellt (Abb. 2.6).

. . PGV
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2.3
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Zusatzzeichen I

A

l

—ble

Zusatzzeichen
I optional

Abb. 2-6: Beschilderung von FahrradstralRen bei Bevorrechtigung und angrenzenden Tempo-30-
Zonen (Quelle: Verkehrsingenieur-Besprechung am 08. November 2016 in Minster —
VIB 11/2016)

Empfehlungen zur Gestaltung von FahrradstraBen in Hilden

Die Fahrradstralen sollen in Hilden klinftig moglichst bevorrechtigt gegentiber dem
Kfz-Verkehr geregelt werden, entsprechend dem NRW-Musterplan (Abb. 2-6). An
Zufahrten von LSA-Knoten sollen aufgeweitete Radaufstellstreifen angelegt werden,
wie sie am Knoten Hochdahler Strale/Hummelster Strafle schon bestehen. Die
FahrradstraRen sollen ohne groRe Anderungen am baulichen Bestand
eingerichtet werden. Von daher beziehen sich die wesentlichen Empfehlungen auf
Beschilderungs- und Markierungsmalnahmen. Hinten im Unterkapitel gibt es
Hinweise, was bei einer baulichen Umgestaltung in einer kinftigen Fahrradstralle
empfohlen wird, z.B. fur die bereits diskutierte Heiligenstrale.

Empfohlen wird, bei der Einfahrt aus Hauptverkehrsstrallen das Verkehrszeichen
VZ 244.1, Fahrradstralle (Beginn) in Schildergrole 2 (Seitenlange 600 mm) zu
verwenden (die sich auf StralRen mit 50 km/ h und mehr beziehen), wahrend bei der
Ausfahrt aus Tempo-30-Zonen Grofle 1 (Seitenldange 420 mm) ausreichend ist.
Gerade beim Ubergang von einer Tempo 50-Stralke zur mit Tempo 30 geregelten

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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FahrradstralBe soll deutlich auf die geanderte Verkehrsregelung hingewiesen
werden.

Empfohlen wird auch, das Verkehrszeichen VZ 244.1, Fahrradstrae (Beginn) nicht
nur zu beschildern, sondern auch als regelmaRige Markierung auf der Fahrbahn
zu verwenden. An der Einfahrt von Hauptverkehrsstral3en wird die Markierung in
Farbe empfohlen (blau und weil}), an anderen Stellen kann sie in weil} erfolgen.

Im Verlauf der Fahrradstralle soll wiederkehrend das Verkehrszeichen
FahrradstraRe in schwarz-weil® markiert werden. Erganzend wird die ,30“ als
Geschwindigkeitsregelung markiert (wie in anderen Tempo-30-Strafl3en), da auch
bei entsprechender begleitender Offentlichkeitsarbeit vielen Verkehrsteilnehmenden
die Geschwindigkeitsregelung in der Fahrradstralle nicht ausreichend bekannt ist.

Grundsatzlich empfohlen wird die Anlage eines Sicherheitstrennstreifens zu
Langs- oder anderen Parkstanden. Unfélle entsprechend dem ,Dooring“ (plétzlich
geoffnete Autotliren) oder andere Konfliktlagen beim Ein- und Ausparken sind
abseits von Knotenpunkten die wesentliche Unfallgefahr auf Fahrradstrallen, wie
auch allgemein im Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Im baulichen
Bestand kommen  zur  Kennzeichnung des  Sicherheitstrennstreifens
Markierungslésungen in Frage. In der bundesweiten Praxis hat sich dabei bisher
keine einheitliche Linie durchgesetzt, das Regelwerk der FGSV wie auch StVO und
VwWV-StVO treffen dazu bisher keine Aussagen!. In Abstimmung mit der Stadt
Hilden wurde festgelegt, dass der Sicherheitstrennstreifen durch die (im Bestand
haufig bereits markierten) Parkstdnde und einen in 50 cm Abstand markierten
Schmalstrich gekennzeichnet werden soll (bei Schragparken oder haufigen
Parkwechseln wie in der SchulstralRe mit 75 cm Abstand).

Der Schmalstrich darf Uberfahren werden, um dahinter liegende Grundstlcks-
zufahrten oder Parkstande zu erreichen, fihrt aber ansonsten dazu, dass
Radfahrende abgesetzt vom Fahrbahnrand bzw. den parkenden Autos geflhrt
werden. In der Konsequenz ergibt sich ein 50 cm breiter Sicherheitstrennstreifen.
Dieser wird dort, wo haufiger Parkwechsel stattfindet (z.B. Schulstralle mit
Parkraumbewirtschaftung) oder wo Schrdg- oder Senkrechtparken am
Fahrbahnrand besteht (in den betrachteten Stralen in Hilden kommt dies nur in
einem Teilabschnitt der Hummelsterstra3e vor) und nicht verandert werden soll, mit
75cm Breite angelegt wird. Haufige Parkstandswechsel und Schrag- oder
Senkrechtparken ist mit einer Fahrradstraflte nicht vereinbar; dieser Fall kommt in
den betrachteten Stra’en in Hilden nicht vor (auRer bei zwei Parkstanden in der

T Ineinem Forschungsvorhaben im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans wird von der

Bergischen Universitat Wuppertal zusammen mit dem Deutschen Institut fir Urbanistik ein
Leitfaden fur FahrradstraBen erarbeitet. Ergebnisse sind nicht vor Sommer 2020 zu erwarten. Der
Gutachter hat Kenntnis zu Zwischenstanden. Sicherheitstrennstreifen werden als sinnvoll erachtet,
zur Gestaltung gibt es noch keine Vorgaben.

: - PGV
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Schulstralle, die jenseits des Gehweges angelegt sind und nur von ortskundigen
Nutzern genutzt werden.

£ 2>

Abb. 2-7: Gestaltung einer Fahrradstrae mit Markierung, ahnlich dem fiir Hilden vorgeschlagenen
Standard: Schmalstrich, Radverkehrsfurten an Nebenstrallen, groRes Piktogramm
FahrradstrafRe. Abweichend von Hilden werden hier Parkstreifen mit Breitstrich markiert.
(Miinchen)

Bei baulichen Umgestaltungen in (geplanten) FahrradstraBen ist eine breite
Rinne oder ein breiter angelegter Parkstreifen einzuplanen, insbesondere bei
Parkstanden.

=

Abb. 2-8: Gestaltung einer Fahrradstrafie nach Umbau: breite Rinnen zu beparkten Flachen als
Sicherheitstrennstreifen (Hannover)

PEV . )
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Die Breite der Parkstandsmarkierung zahlt zum Parkstand, die Breite des
Schmalstrichs hingegen halftig zur Fahrbahn, halftig zum Sicherheitstrennstreifen.

3 Erhebungsmethodik und Durchfiihrung

Die Erhebungen beziehen sich auf die 12 Stralenabschnitte, flr die keine
ausreichenden Daten vorlagen. Fir Am Stadtwald lag eine Kfz-Zahlung der Stadt
Hilden aus dem Jahr 2017 vor, so dass hier nur der Radverkehr gezahlt werden
brauchte. Erganzend wurden Zahlungen in der bestehenden Fahrradstralle
Hagelkreuzstrae vorgenommen. Einen Uberblick zu den erfolgten Zahlungen gibt
Tab. 3-1.

Zur Erhebung der GréRRenordnungen und der Verteilung des derzeitigen
Verkehrsaufkommens im Rad- und anderem Fahrzeugverkehr wurden am 9. und
10. April 2019 an 13 StraBenabschnitten 24-stiindige Verkehrszdhlungen mit
Seitenradar sowie teilweise erganzend mit Videotechnik (zur Sicherstellung der
Unterscheidung von Mopeds und Radfahrenden) durchgefiihrt (Unterauftrag an
Buro Mehl, Wolfhagen). Am Erhebungstag war es ganztagig sonnig, teils leicht
bewodlkt und trocken.

Daruber hinaus wurden an einzelnen in Abstimmung mit dem Auftraggeber
ausgewahlten Strallenabschnitten vierstiindige Querschnittzahlungen des
Radverkehrs (13:00 bis 17:00 Uhr) mit eigenem Personal am 31. Mai 2019
durchgeflihrt (Tab. 3-1). An diesem Tag herrschte bedecktes bis leicht regnerisches
Wetter. Der Zahlzeitraum deckt den Ausbildungs-, Berufs- und Einkaufsverkehr
sowie den Freizeitverkehr von Erwachsenen sowie von Kindern und Jugendlichen
Uberwiegend ab.

Die Auswahl der Erhebungsstellen erfolgte entsprechend einer verstarkt erwarteten
Seitenraumnutzung, die bei den 24-Stunden-Zahlungen (Erhebungsgerat auf
Fahrbahn ausgerichtet) nicht oder nicht vollstdndig erfasst werden konnte. Hinzu
kommt die Erhebung Am Stadtwald wo Kfz-Daten bereits vorlagen.

Bei den 4-Stunden-Zahlungen wurde das Radverkehrsaufkommen im Seitenraum
sowie auf der Fahrbahn erfasst. Neben der Anzahl der Radfahrenden wurden hier
auch das augenscheinliche Alter (in Altersgruppen), die genutzte Verkehrsflache
sowie die gefahrene Richtung erfasst (vgl. Erhebungsbogen im Anlagenband,
Anlage 1). Somit kénnen neben der Frequentierung der Zahlstelle auch Aussagen
Uber die Akzeptanz der jeweiligen Radverkehrsfuhrung (z.B. Fahrbahn- oder
Gehwegnutzung, Linksfahren im Seitenraum) und das Fahrverhalten erfolgen.

Die Ergebnisse aus den vierstindigen Zahlungen des Radverkehrs wurden zur
besseren Vergleichbarkeit mit den anderen Ergebnissen und mdglichen

: - PGV
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Folgezahlungen mit dem Verfahren zur Hochrechnung von Kurzzeitzédhlungen des
Radverkehrs (Schiller et al. 20112) auf Tageswerte hochgerechnet (vgl. Kap. 4.1).

Strale

24 h-Zahlung

4 h-Zahlung

mit Seitenradar,

mit Videotechnik

mit Personal

inkl. (Krad, Moped (Seitenraum-
Geschwindig- etc.) nutzung etc.)
keitsmessung 09., 10. April 31. Mai 2019
09., 10. April 2019
2019
(Unterauftrag (Unterauftrag (PGV-Alrutz)
Mehl) Mehl)
1. Luisenstralle X X
2. Augustastralie X X X
3. HagdornstralRe X X X
4. Hummelsterstralle X
5. Bismarckstralle X
6. Am Jagersteig X
7. Am Stadtwald -—* X
8. Schlichterweg X X
9. Schulstralle X X
10. Pungshausstrale West X X
11. Pungshausstrale Ost X
12. Am Strauch X
13. HagelkreuzstralRe (bestehende X
Fahrradstrale)
Gesamt Erhebungsstandorte = 21 12 4 5

Tab. 3-1:

Ubersicht Art der Zahlung nach Straken

* Fur Am Stadtwald liegt einen Zahlung des Kfz-Verkehrs von 2017 vor. Hier wurde nur

der Radverkehr erhoben.

2 SCHILLER, C.; ZIMMERMANN, F.; BOHLE, W. (2011): Hochrechnungsmodell von

Stichprobenzahlungen fir den Radverkehr. Excel-Tool und Bericht zu dem FE-Vorhaben 77.495
des BMVBS. Dresden.
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4 Ergebnisse der Untersuchung
4.1 Ergebnisse der Zdahlungen und Eignungsprufung

Die Tab. 4-1 gibt einen Uberblick Uber die Ergebnisse der 24 h-Z&ahlung im April
2019 nach den StraRenabschnitten. Die héchste Gesamtverkehrsbelastung weist
die Augustastrale auf, die geringste Belastung der Schlichterweg. Aus dem
Abgleich von 24-Stunden-Zahlungen und Videozahlungen ergibt sich, dass nur sehr
geringe Anteile von motorisierten Zweiradern erhoben wurden. Formell handelt es
sich somit um Angaben zum Zweiradverkehr, praktisch entsprechen die Zahlen aber
weitgehend dem Radverkehr. Der Anteil des Rad- bzw. Zweiradverkehrs ist in der
Schulstrale am hochsten und in der Hummelsterstrale am geringsten.

StraBe An- Gesamt- davon Rad- bzw.

merkung fahrzeug- Zweiradverkehr

verkehr absolut (anteilig)
1. Luisenstrale 1.046 321 (31 %)
2. AugustastralRe * 2.400 892 (37 %)
3.1 Hagdornstralle West * 1.588 962 (61 %)
3.2 HagdornstraRe Ost 1.636 907 (55 %)
4.  Hummelsterstralle 1.644 347 (21 %)
5.  BismarckstraBe 1.984 542 (27 %)
6. Am Jagersteig 682 365 (54 %)
7. Am Stadtwald ** 486 138 (28 %)
8.  Schlichterweg 250 148 (59 %)
9.  Schulstrale * 1.933 1.393 (72 %)
10. Pungshausstralle West * 1.833 577 (31 %)
11. Pungshausstral’e Ost 929 329 (35 %)
12.  Am Strauch 683 240 (35 %)
13. Hagelkreuzstrale (bestehende Fahrradstrale) 1.000 382 (38 %)

Tab. 4-1: Ubersicht 24 h-Zahlergebnisse am 09. April 2019 nach Strale,
*Daten aus Erhebung mit Videotechnik: Rad- und motorisierter Zweiradverkehr sind
eindeutig zu unterscheiden. Bei anderen Zahlungen sind ggf. vereinzelte Kraftrader als
Fahrrad mitgezahlt worden
**Kfz-Daten aus dem Jahr 2017: 348 Kfz, keine Daten zum Radverkehr, diese wurden in
der 4h-Stunden-Zahlung erhoben und auf 24 Stunden hochgerechnet.
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Die Ergebnisse der vierstundigen Radverkehrszahlung stellt Tab. 4-2 dar.

Strafe Radverkehr Radverkehr

4h 24 h (hochgerechnet)
absolut absolut

1. Luisenstrale 54 186

2. Augustastralle 158 544

3.2 HagdornstralRe Ost 105 362

7. Am Stadtwald** 40 138

8. Schlichterweg 45 156

Tab. 4-2: Ubersicht 4 h-Zéhlergebnisse nach Strake und Hochrechnung auf 24 h-Wert

In Abb. 4-1 werden die absoluten Zahlen der 4 h-Zahlung der daraus
hochgerechneten Verkehrsstarke fur diesen Zahltag sowie dem Ergebnis der 24 h-
Zahlung im April 2019 gegenubergestellt. Es ist erkennbar, da die hochgerechneten
Werte in Abbildung 4-1 meist deutlich niedriger liegen, dass am Erhebungstag 31.
Mai 2019 unglnstige Umstande bestanden. Fir die Bewertung von
Radverkehrsanteilen am Gesamtfahrzeugaufkommen werden, wo vorhanden, die
24h-Daten herangezogen.

1000
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544
321 s
300
186
200 158 105 138 156
" A, =il
0 | E— —| ——

1. Luisenstralle 2. Augustastrale 3.1 HagdornstraRe 7. Am Stadtwald® 8. Schlichterweg

892 907

Ost
4h-Zahlung m Hochrechnung 24 h-Zahlung
(Mai, regnerisch) auf Zahltag (24h) (April, trocken)

Abb. 4-1: Gegenlberstellung 4 h-Zahlung Mai - Hochrechnung 24 h Mai - 24 h-Zahlung April
*keine 24 h-/Zahlung im April

Weitere detailliertere Auswertungen der 24 h- sowie der 4 h-Zahlung kénnen dem
Anlagenband, Anlage 1 entnommen werden.
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Die Radverkehrsanteile liegen zwischen 21 % und 72% am gesamten
Fahrzeugverkehr. Die Mehrzahl der Strallenabschnitte weisen Radverkehrsanteile
zwischen 30 und 40 % auf. Die Hummelsterstral’e weist mit 21 % den geringsten
Radverkehrsanteil auf. Den hoéchsten Radverkehrsanteil mit 72 % verzeichnet die
Schulstralle (Abb. 4-2). Hohe Radverkehrsanteile Uber 50 % haben auch die
HagdornstralRe (Ost und West), der Schlichterweg und Am Jagersteig.

anteilig

9. Schulstratie GG 540 EE 1 303 I 7 ¢,

3.1 Hagdomstraie West | NEEEG—_— 26 I oo I 1

8. Schiichterweg NG 102 I (/s I 5 %

3.2. Hagdomstraiie Ost N 72> N 007 I 55 %

6. Am Jagersteig [ INEEEEEGEG— ;17 I 3¢5 I 5 %
(ovahonge Famradeane) I 1 E—————————— ;2 R
2. Augustastrate G 1.50; I ¢o2 I
11. Pungshausstrafie Ost I -0 I 325 I
12. Am Strauch | <+ I 20 I
10. Pungshausstrafie West I 1 256 I 577 I
1. Luisenstrate G 725 I 321
7.Am Stadtwald I 3 I 13 I
5. Bismarckstrate NI 1.+ I <2 I

4. Hummelsterstrate G | 297 I 37 I 21 %

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mKfz-Verkehr = Radverkehr

Abb. 4-2: Gegenlberstellung Kfz- und Radverkehrsstarke pro Tag sowie Radverkehrsanteil nach
Strale, sortiert nach Héhe des Radverkehrsanteils

Auf Grundlage der Verkehrszahlung und der Festlegung in Kapitel 3.1 wird eine
Empfehlung zur Einrichtung der Fahrradstralle nach entsprechendem
Radverkehrsanteil abgeleitet (Abb. 4-3). Demnach kann eine Empfehlung zur
Einrichtung einer Fahrradstra3e an flnf Strallenabschnitten ausgesprochen werden
(2 50 %). An funf Stralenabschnitten wird die Einrichtung bedingt empfohlen (=
35 %), im Netzzusammenhang mit benachbarten kunftigen Fahrradstraen aber
doch fir sinnvoll gehalten. An drei Strallenabschnitten wird eine Fahrradstrale nur
bedingt empfohlen; sie kann dann ggf. spater eingerichtet werden (= 25 %). An
einem StralRenabschnitt, der Hummelsterstralle, ist die Einrichtung einer
Fahrradstrae absehbar nicht zu empfehlen, da der Radverkehr nur einen geringen
Anteil am Gesamtfahrzeugaufkommen hat. Fur die Hummelsterstralle wurde
gepruft, ob ggf. Schleichverkehre zur Umfahrung von LSA-Knoten bestehen
koénnten, die dann mit begleitenden MalRnahmen vermieden oder vermindert werden
konnten. Dies ist nach derzeitigem Kenntnisstand nicht der Fall, sodass hier, trotz
der Lage in Verlangerung des Fahrradstrallenzuges Luisenstralle-Augustastralle-
Hagdornstrale, keine Empfehlung zur Einrichtung als Fahrradstralle
ausgesprochen wird.
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4.2 Ergebnisse nach StraBe sowie Umsetzungsplanung
4.21 LuisenstraBe (1)

Beschreibung

Die Luisenstrafle zwischen Heerstralle und Gerresheimer Stral’e ist eine
Einbahnstralle mit Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrichtung innerhalb einer
Tempo-30-Zone. Sie verlangert die Fahrradachse Augustastralle — Hagdornstralle
nach Westen. Fahrzeuge in Fahrtrichtung Westen sind somit bis auf seltene
Ausnahmen Radfahrende. In Richtung Osten fahrt auch die Buslinie O3, zwischen
Hilden, Erikaweg, S-Bahnhof Hilden und Hilden, Verwaltungsinstitut, tagstber
(etwa) im 20-Minuten-Takt. Die Fahrbahn ist incl. den wechselseitig markierten
Parkstanden 6,00 m breit. Beidseits der Fahrbahn bestehen bauliche Radwege mit
einer Breite von nur 1,05 m, die stellenweise abgangig sind. Sie sind als Gehwege,
Radverkehr frei ausgewiesen, an der Knotenausfahrt von der Gerresheimer Stralle
auf kurzer Strecke als benutzungspflichtiger Radweg entgegen der Einbahnstralie.
Radfahrer auf der ehemaligen Radwegflache fahren im Gefahrenbereich
aufschlagender Fahrer- bzw. Beifahrertiren. Zwischen Radweg und Gehweg stehen
beidseits altere Baume. Das Geschwindigkeitsniveau liegt mit 34 km/h etwas zu
hoch fiir eine Tempo-30-Zone.
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Abb. 4-4: Luisenstrale, Abb. 4-5: Luisenstraf3e, Blickrichtung Osten
Blickrichtung Westen
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Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 3:

1.046 Fahrzeuge
321 Zweirader
- 31 % Radverkehrsanteil

1 - Luisenstrafe
2.500

2.000

128 Fahrzeuge in Richtung West
918 Fahrzeuge in Richtung Ost

1.500

1.000

500 Vgs: 24 km/h in Richtung West
0 = 34 km/h in Richtung Ost

davon Zwei-
rader

Fahrzeug-
verkehr

4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV
6,8%
6,1%
6,3%
26,3%

Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen
Gesamt SV

00:00 - 24:00 | 128 0,8% 918
06:00 - 19:00 | 114 0,9% 808
06:00 - 22:00 | 122 0,8% 899

22:00 - 06:00 | 6 0,0% 19

e  Ergebnis 4 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 3:

- insg. 54 Radfahrende
- 82 % nutzen die Fahrbahn
- 18 % den Seitenraum

Empfehlung:

e Einrichtung FahrradstralRe wird bedingt empfohlen, ggf. erst spater einrichten.

Umsetzungsplanung

Far die Einrichtung als FahrradstralRe wird, wie in allen folgenden Straf3en auch, die
Tempo-30-Zone aufgehoben und der Radverkehr komplett auf Fahrbahnniveau
verlegt. Dazu werden Radwegbeschilderung und Freigabe der Gehwege beidseits
aufgehoben. Am LSA-Knoten Gerresheimer Stral’e wird eine Einfahrschleuse fir
den Radverkehr entgegen der Einbahnrichtung angelegt, an der Heerstralle eine
Ausfahrschleuse. In der Zufahrt zum LSA-Knoten Gerresheimer Strafe wird ein
aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) angelegt. Auf der Strecke werden die
bisherigen Parkplatze belassen, da ihre versetzte Anordnung

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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geschwindigkeitsreduzierend wirkt. Ggf. konnen die beiden Parkplatze bei
Hausnummer 17, 19 auf die andere Stralkenseite verlegt werden, um
Beeintrachtigungen im Linienverkehr zu verringern. Dies muss abgewogen werden,
gegenuber der Moglichkeit einer Beschleunigung des schon jetzt etwas zu hohen
Kfz-Geschwindigkeitsniveaus.

Querschnitt 1, Luisenstralle, dstlich Heerstralke

Bestand
Nordseite

Siidseite
i " - \ &%

;F-"_ 5 = ‘

Gehweg Griin Fahrbahn Parken Griin Gehweg

. 180 [1,00/1,05, 4,20 , 180 1,05 1,00 Radverk,
frei

13,65 1,75 |

Lésungsvorschlag

Nordseite.
3 =
hl 8

Gehweg Griin Fahrbahn
. 1,80 [1,00,1,05 3,70

Siidseite
Option:
alten Radweg
B abschnittsweise
entsiegeln
]

Sts Parken Griin Gehweg
0,50 1,80 1,05, 1,00, 175 |

13,65

Abb. 4-6: Querschnitt LuisenstralRe

Die Breite der Fahrbahn ist groRer als fir eine Offnung einer Einbahnstrale fiir
Radverkehr entgegen der Einbahnrichtung auf der Fahrbahn gemal® ERA 2010,
Kap. 7.2 erforderlich ist: ,Bei Linienbusverkehr oder starkerem Verkehr mit
Lastkraftwagen sollte die Fahrgasse 3,50 m oder mehr betragen.” Angesichts eines
Linienbusses im 20-Minuten-Takt in einer Fahrtrichtung wird die gewahlte Breite von
3,70 m plus Sicherheitstrennstreifen zum Parken auch fur eine Fahrradstralle als
ausreichend bewertet. Zusatzlich bestehen Ausweichflachen, da nicht auf gesamter
Lange Parkstéande bestehen.

Kostenschatzung LuisenstraBe

e gerundet 30.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz Luisenstrafle

Stellplatze vorhanden

Stellplatze entfallen

Stellplatze zusatzlich
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Augustastrafe (2)
Beschreibung

Die Augustastralie zwischen Gerresheimer Stralle und Hoffeldstralie liegt in einer
Tempo-30-Zone. Die Fahrbahn ist incl. den wechselseitig markierten Parkstanden
6,10 m breit. Der Gehweg auf der Sudseite ist fir den Radverkehr freigegeben.
Dieser ist aber mit 1,75 m zu schmal dafir. In dem Abschnitt von HoffeldstraRe bis
westlich der Wilhelm-Huls-Schule ist die Augustastralle eine sogenannte unechte
Einbahnstralle, in der der Radverkehr in Gegenrichtung, zusatzlich auch die
Ausfahrt von Kfz vom Parkplatz der Wilhelm-Huls-Schule zur Gerresheimer Stralie
freigegeben ist. Ostlich der Wilhelm-Huils-Schule darf nur der Radverkehr entgegen
der Einbahnstral’e fahren. Zwischen Fahrbahn und Gehweg stehen altere Baume.
An der Einfahrt von der Gerresheimer Stral’e und vor der Wilhelm-Hils-Stralke
bestehen insgesamt drei Aufpflasterungen lber die gesamte Fahrbahnbreite. Das
Geschwindigkeitsniveau ist flr eine Tempo-30-Zone niedrig. An der Zufahrt zur
Hoffeldstralie besteht ein Fuldigangeriberweg.

Die AugustastralRe ist mit insgesamt 2.400 Fahrzeugen im Gesamtverkehr, davon
mehr als ein Drittel Radverkehr, die am starksten genutzte Strafle unter allen
betrachteten.

© PGV-Alrutz : © PGV-Alrutz

Abb. 4-7: Augustastralle, Blickrichtung Abb. 4-8: Augustastralle, Blickrichtung
Osten Westen
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Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, H6he Hausnr. 10:

2 - AugustastraRe 2.400 Fahrzeuge
2500 892 Zweirader
- 37 % Radverkehrsanteil
2.000
1.500 520 Fahrzeuge in Richtung West
1.000 1.589 Fahrzeuge in Richtung Ost
500 ) -
. Vgs: 23 km/h in Richtung West
0 22 km/h in Richtung Ost
Fahrzeug- davon Rad-
verkehr verkehr
Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen 4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 520 0,0% 1.589 0,4%
06:00 - 19:00 480 0,0% 1.389 0,4%
06:00 - 22:00 506 0,0% 1.558 0,4%
22:00 - 06:00 14 0,0% 31 0,0%

e  Ergebnis 4 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 10:

- insg. 158 Radfahrende
- 90 % nutzen die Fahrbahn
- 10 % nutzen den Seitenraum

Empfehlung:

. Einrichtung Fahrradstralle wird empfohlen, im Zusammenhang mit

Hagdornstralde einrichten

Umsetzungsplanung

In der Zufahrt zum LSA-Knoten Gerresheimer Stral’e wird die Markierung eines
ARAS empfohlen. Problematisch ist hier die Lage der Aufpflasterung, so dass die
Markierungen absehbar schnell abgenutzt werden, und regelmalige
Nachmarkierungen zu berlcksichtigen sind. Ein Rickbau der Aufpflasterung
erscheint demgegeniber allerdings unverhaltnismaRig. Die Freigabe des Gehweges
soll kunftig entfallen (Kinder bis 10 Jahre und begleitende Erwachsene durfen
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weiterhin die Gehwege radfahrend nutzen). Anzahl und Lage der Parkplatze werden
nicht geandert.

Querschnitt 1, AugustastralRe,
zwischen Gerresheimer Straf3e und HoffeldstralRe

Bestand
Nordseite

Sudse

unechte Einbahn-
stralle Richtung Osten
Faun S Parken am

Zaun Fahrbahnrand
wechselseitig

Gehweg Griin Fahrbahn Parken . Griin  Gehweg, Rad-

1,65 245 | 4,20 . 190 2,50 +verkehr firei
| 6,10 T 1,75
|
! 14,45 +

Losungsvorschlag

Nordseite Sidseite

Parken am
Fahrbahnrand
wechselseitig

Sicherung der

Zaun
Zaun Griinflachen gegen

— Parken, Poller /Baum-
hutzbiigel in 30
Y i) ict:JsLtlazndugsr Igordkiarl:te
Gehweg Griin Fahrbahn  Sts Parken Griin Gehweg
1,65 2,45 I 3,70 0,50 1,90 i 2,50 + 1,75 +
- »
l 6,10 *
' 14,45 +

Abb. 4-9: Querschnitt Augustastrale

Die drei Aufpflasterungen Uber die gesamte Fahrbahnbreite (Abb. 4.8) sollten
mittelfristig umgebaut werden 2zu Kissen, die eine ebenerdige und
erschitterungsfreie Durchfahrt fur Radverkehr am Fahrbahnrand ermdglichen, wie
sie bereits in Am Jagersteig bestehen (,Krefelder Kissen®, Abb. 4.26). Wie am
niedrigen Geschwindigkeitsniveau zu erkennen ist, sind sie im positiven Sinne
wirksam, sollten also nicht (oder erst bei einem deutlich erhdhten
Radverkehrsaufkommen) ohne Ersatz entfernt werden.

Kostenschatzung Augustastrale

e gerundet 35.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz Augustastrafe

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich
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4.2.3 HagdornstraBe (3)
a.) HagdornstralRe West (3.1)
Beschreibung

Wegen der unterschiedlichen Gestaltungen werden die Hagdornstralle West und
Ost getrennt durch die Mettmanner Strale einzeln dargestellt. Die Hagdornstralle
zwischen Hoffeldstralle und Mettmanner Stral3e ist eine Einbahnstralle mit Freigabe
fur den Radverkehr in Gegenrichtung innerhalb einer Tempo-30-Zone. Die
Fahrbahn ist incl. der wechselseitig markierten Parkstéande 6,10 m breit. Zwischen
Fahrbahn und Gehweg stehen &ltere Baume. Ostlich der BismarckstraRe besteht
ein FGU.

@ PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 4-10:  Hagdornstral3e, Blickrichtung Abb. 4-11:  HagdornstraRe, Blickrichtung
Osten Westen

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Lichtmast 10

3.1 - HagdornstraBe West 1.588 Fahrzeuge
2500 962 Zweirader
- 61 % Radverkehrsanteil
2.000 |
1.500 1.059 Fahrzeuge in Richtung West
1.000 437 Fahrzeuge in Richtung Ost
500 | N
Vss: 23 km/h in Richtung West
0 14 km/h in Richtung Ost
Fahrzeug- davon Rad-
verkehr verkehr
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A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019 ,I,l



26 von 71

Stadt Hilden, Einrichtung von Fahrradstraen in ausgewahlten StralRen - Entwurf

PGV-Alrutz

PGV
117717

Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen 4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 1.059 0,4% 437 0,9%
06:00 - 19:00 970 0,4% 399 1,0%
06:00 - 22:00 1.024 0,4% 427 0,9%
22:00 - 06:00 35 0,0% 10 0,0%

e  keine 4h-Zahlung durchgeflihrt (nur in Hagdornstrafie Ost)

Empfehlung:

e Einrichtung Fahrradstrale wird empfohlen

Umsetzungsplanung
Querschnitt 1, Hagdornstrale,
zwischen Bismarckstralle und Mettmanner Stralle
Bestand
Nordseite i Sudseite
Lo 1
| ’ { i\ unechte Einbah-
b, 3 2 - stralbe Richtung
Zaun - - i L Zaiiii gS::”n "
o ; N B
Gehweg Griin Parken Fahrbahn Griin Gehweg
L 165 270 L 190 | 4,20 | 245 | 165 |
6,10 1
14,55
Lésungsvorschlag
Nordseite @ Sldseite
L 3 M ’ Parken am
A 1 %mi . Fahrbahnrand
B wechselseilig
e i
Sicherung der
Zaun IR i n
: s | iy SN
£ 1 | \ schutzbigel in 30 cm
| Abstand zur Bordkante
Gehweg Griin Parken Sts  Fahrbahn Griin Gehweg
J 1,65 | 270 1,90 0,50 3,70 L 245 | 165 |
6,10
14,55

Abb. 4-12:  Querschnitt Hagdornstralle West

Gegenlber HoffeldstraBe und Bismarckstralle wird die bisherige rechts-vor-links-
Regelung durch eine Bevorrechtigung fiir die FahrradstraBe Augustastralle-
Hagdornstralle ersetzt. Am Knotenpunkt Mettmanner Stra’e wird die rechts-vor-links-
Regelung allerdings beibehalten. Die besondere Gestaltung mit einem Baum mitten auf
der Kreuzung lasst befiirchten, dass bei einer Anderung der bestehenden
Vorrangregelung Unklarheiten bei den Verkehrsteilnehmern entstehen kénnen. Denkbar
sind z.B. Unsicherheiten, ob Linksabbiegen vor oder hinter dem Baum erfolgen soll.
Letzteres ware z.B. bei einem Kreisverkehr angemessen. Die bestehende rechts-vor-
links-Regelung sollte beibehalten werden, wenn keine Unfallauffalligkeiten bestehen.
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b.) HagdornstraBe Ost (3.2)
Beschreibung

Die Hagdornstrale zwischen Mettmanner Stralle und Hochdahler Stralle liegt
innerhalb einer Tempo-30-Zone und ist fur alle Fahrzeuge in beiden Richtungen
befahrbar. Die Fahrbahn ist incl. den wechselseitig markierten Parkstanden
zwischen 5,90 m und 6,10 m breit. Die Gehwege sind zwischen Mettmanner Stral3e
und Hochdahler StralRe flr den Radverkehr freigegeben. Diese sind mit Breiten
zwischen 0,80 und 1,10 m zu schmal daflir. Zwischen Fahrbahn und Gehweg
stehen altere Baume. In der Knotenzufahrt zur Hochdahler Strale besteht ein
ARAS, der allerdings zu knapp bemessen ist.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-13:  Hagdornstral3e, Blickrichtung Abb. 4-14: HagdornstralRe, Blickrichtung
Osten Westen

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e Ergebnis 24 h-Zahlung, Héhe Friedenstralle

3-2 - HagdornstraRe Ost 1.636 Fahrzeuge
2.500 907 Zweirader

- 55 % Radverkehrsanteil

2.000
1.500 980 Fahrzeuge in Richtung West
1.000 656 Fahrzeuge in Richtung Ost

>00 r Ves: 30 km/h in Richtung West
0 22 km/h in Richtung Ost

Fahrzeug- davon Zwei-
verkehr rader

, . PGV
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Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen 4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 980 0,5% 656 1,1%
06:00 - 19:00 878 0,6% 583 1,2%
06:00 - 22:00 951 0,5% 630 1,1%
22:00 - 06:00 29 0,0% 26 0,0%
e  Ergebnis 4 h-Zahlung, H6he Hausnr. 21:
- insg. 105 Radfahrende
- 93 % nutzen die Fahrbahn
- 7 % nutzen den Seitenraum
Empfehlung:
. Einrichtung Fahrradstrae wird empfohlen
Umsetzungsplanung
Querschnitt 2 Hagdornstraie,
zwischen Mettmanner Strale und Friedenstralle
Bestand
dseite

Nordseite

.

Ldsungsvorschlag
Nordseite l i
= t

frei

Gehweg, Parken Sts Fahrbahn Griin Gehweg
3,10 , 190 050 355 L 205 | 190
i 5,95 |
14,00 T i

Parken am
Fahrbahnrand
wechselseitig

Zaun

Gehweg, Parken Fahrbahn Griin  Gehweg,
Radverkehr frei , 190 | 4,05 + 1,05 +1,00 _Radve_rker‘w frei
4,10 | 5,95 L
14,00 .

Stlidseite

Parken am
Fahrbahnrand
wechselseitig

Entfall Freigabe fiir
den Radverkehr auf
dem Gehweg

Rickbau Asphaltfiache

zu Gunsten Griinflache,

Abpollern vermutlich
erforderlich

Abb. 4-15:  Querschnitt Hagdornstralle Ost
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Querschnitt 3, Hagdornstrale,
zwischen Friedenstralle und Hochdahler Stralle

Bestand
Nordseite

Sudseite

Zaun

Gehweg, Parken Fahrbahn Parken Griin Gehweg,
Radverkehr frei 1,85 4,20 1,90 | 1,00; 1,30 +Radverkehr frei
nd . - . Q , ~
2,00 [ [ | 1,30

i 6,10 +
i 13,55 +
Lésungsvorschlag 1
Sldseite

Nordseite ‘

Zaun

Gehweg Parken Sts Fahrbahn Sts Parken  Griin Gehweg
2,00 1,85 0,50 4,10 050 200 | 130, 1,30
| 6,10 l
l 13,55 ’ |
Ldsungsvorschlag 2 —
Nordseite @ Sidseite
= el Entfall Freigabe flir

den Radverkehr auf
z dem Gehweg

aun
Parken auf Sudseite
im Bereich &stlich Frieden-
strafde unterbinden

o (Entfall
Gehweg Parken Sts Fahrbahn Griin Gehweg ca. 6 parkenden KEz)
2,00 1,85 0,50 5,60 11’00+ 1,30+ 1,30, —
[ 1 6’10 l I Zulassen von Parken
+ | z. B. iiber Nacht
l 13,55 ) + ~ von 19:00 bis 07:00 Uhr

Abb. 4-16:  Querschnitt Hagdornstrale Ost

Die Freigabe der Gehwege flir Radverkehr wird aufgehoben.

Beim Losungsvorschlag 1 in einem Teilabschnitt ostlich der FriedenstralRe
kann die bisherige Flache des Radwegs, der zu eng ist, um bestehen bleiben zu
kénnen und neben einer Fahrradstralle sowieso nicht zuldssig ist, zum halb
aufgesetzten Parken genutzt werden. Dazu ist dann allerdings eine bitumindse
Anrampung am Bord erforderlich.

Wenn auf diese bauliche MaRnahmen verzichtet wird, wie beim Lésungsvorschlag
2, entfallen bis zu 6 Parkplatze. Die Fahrbahn ist dann sehr komfortabel breit, was
allerdings im Zusammenhang mit der Bevorrechtigung gegenuber den

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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Nebenstrallen auch ein erhohtes Kfz-Geschwindigkeitsniveau nach sich ziehen
kann. Um zu klaren, ob dann der Einbau von ,Krefelder Kissen* analog denen Am
Jagersteig (Abb. 4.26) erforderlich wird (so dass also auch dann zusatzliche Kosten
entstehen), ist nach der Umsetzung das Geschwindigkeitsniveau erneut zu messen.
Bei dem bereits jetzt hohen Radverkehrsaufkommen ist ggf. keine wesentliche
Steigerung des Kfz-Geschwindigkeitsniveaus mdglich.

Im Lésungsvorschlag 2 ist es ggf. moglich, nachtliches Parken zuzulassen. Bei dem
zu diesen Tagezeiten geringen Kfz- und Radverkehrsaufkommen ist die unter der
Standardbreite liegende Fahrbahnbreite vermutlich ausreichend. In diesem Fall
muss aber die Parkregelung konsequent morgens vor dem Beginn des
Schulerverkehrs kontrolliert werden.

Losungsvorschlag 1 kann auch nachtraglich eingerichtet werden, wenn sich bei
Lésungsvorschlag 2 negativ bewertete Wirkungen ergeben.

An allen bisher rechts-vor-links-geregelten Knotenpunkten wird die Hagdornstralie
bevorrechtigt.

Kostenschatzung Hagdornstrae
e  Loésungsvorschlag 1, mit Anrampung: gerundet 55.000 Euro (brutto),
e  Loésungsvorschlag 2, ohne Anrampung: gerundet 52.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz HagdornstraBe Losungsvorschlag 1

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich

46 4

Parkraumbilanz HagdornstraBe Losungsvorschlag 2

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich

46 6 |
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4.2.4 HummelsterstraBe (4)
Beschreibung

Die Hummelsterstralle zwischen Hochdahler Stralde und dem verkehrsberuhigten
Bereich im Osten liegt in einer Tempo-30-Zone mit Zweirichtungsverkehr. An der
Knotenpunktzufahrt Hochdahler Stralde ist ein ARAS mit einem Vorbeifahrstreifen
markiert. In dem Bereich zwischen Hochdahler Strale und Am Alten Sportplatz sind
auf der Nordseite Langsparkstdnde markiert. Auf der Sidseite sind bauliche
Langsparkstande vorhanden. Zwischen Am Alten Sportplatz und Farberweg sind auf
der Nordseite Schragparkstande markiert. Auf der Nordseite zwischen Krepperweg
und Schlichterweg bestehen Langsparkstande zwischen einzelnen Baumstandorten.
Auf der Slidseite sind Senkrechtparkstande. Die Fahrbahn ist incl. der vorhandenen
Parkstande zwischen 9,85 m und 10,35 m breit.

@ PGV-Alrutz g © PGV-Alrutz

Abb. 4-17:  HummelsterstralRe, Blickrichtung Abb. 4-18:  HummelsterstralRe, Blickrichtung
Osten Westen

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

o  Ergebnis 24 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 2:

4 - HummelsterstraBe 1.644 Fahrzeuge
2.500 347 Zweirader

- 21 % Radverkehrsanteil

2.000
1.500 670 Fahrzeuge in Richtung West
1.000 974 Fahrzeuge in Richtung Ost
500 .
- Vsgs: 34 km/h in Richtung West
0 32 km/h in Richtung Ost
Fahrzeug- davon Zwei-
verkehr rader

. . PGV
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Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen 4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 670 0,7% 974 1,1%
06:00 - 19:00 606 0,7% 770 1,2%
06:00 - 22:00 644 0,8% 921 1,1%
22:00 - 06:00 26 0,0% 53 1,9%

e keine 4h-Zahlung durchgefuhrt

Empfehlung:

e Einrichtung Fahrradstrale wird nicht empfohlen

Umsetzungsplanung

Querschnitt 1, Hummelsterstralle, Knotenzufahrt vor Hochdahler Stralie

Bestand
Nordseite

Sldseite

ZONE

Parken Sstr
210 | 210 1,10, 4,30 2,85

10,35

Parken  Gehweg
2,25 + 1,80 +

16,50 +

Ldsungsvorschlag

Nordseite

Stidseite

Gehweg Parken Sts  Sstr Sts Parken Gehweg
210 |, 210 0,75, 1,50 | 5,25 +0,7§ 2,25 + 1,80 +
{ ' 10,35 I
l 16,50 P
Abb. 4-19:  Querschnitt HummelsterstralRe
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Querschnitt 2, éstlich Tucherweg

Bestand
Nordseite Sldseite

ZONE

Gehweg Schragparken Fahrbahn Gehweg
4,05 5,80 , 1,80

9,85

 —

14,15 +

Ldsungsvorschlag

Nordseite Siidseite

FahrradstraBe|

B

B

Gehweg Schragparken Sts Fahrbahn Gehweg
4,05 0,75, 5,05 | 1,80

Y T

9,85

—— —9—

14,15 i

i
t
Abb. 4-20: Querschnitt Hummelsterstralle

Die Einrichtung der Hummelsterstrale als Fahrradstraf’e wird nicht empfohlen,
soweit nicht eine deutliche Reduzierung des Kfz-Verkehrs oder ein starker Anstieg
des Radverkehrsaufkommens erfolgt.

Soweit sie doch als Fahrradstralle eingerichtet werden soll, werden die
Standardmafnahmen geplant. An den Knotenpunktzufahrten soll die Fahrradstralte
bevorrechtigt werden. Der Knotenpunkt Bleichweg sollte mittelfristig auf die
notwendigen Mindestmale zurtickgebaut werden.

Kostenschatzung HummelsterstraBe

e gerundet 45.000 Euro (brutto)

, . PGV
A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019 Y/ 774



34 von 71 Stadt Hilden, Einrichtung von Fahrradstrafien in ausgewahlten StraRen - Entwurf PGV-Alrutz
Parkraumbilanz Hummelsterstralle
Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich
| - 5

42,5 BismarckstraBe (5)

PG@V
117717

Beschreibung

Die Bismarckstrale zwischen HagdornstraRe und Berliner StralRe schlief3t als
QuerstralBe an den potenziellen FahrradstraRenzug an und ist eine Einbahnstralie
mit Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung innerhalb einer Tempo-30-Zone.
Fir den Radverkehr ist in Gegenrichtung ein Radfahrstreifen markiert, zum Teil
zwischen Seitenraum und parkenden Kfz. An der Knotenzufahrt Berliner Straf3e ist
ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen mit Vorbeifahrstreifen markiert. Die Fahrbahn
ist incl. der vorhandenen Parkstande und des Radfahrstreifens 7,70 m breit.

Abb. 4-21: Bismarckstrafe, Blickrichtung
Siden

© PGV-AIrutz

® PGV-Alrutz

Abb. 4-22: Bismarckstrafe, Blickrichtung

Norden

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

o Ergebnis 24 h-Zahlung, Lichtmast 12:

5 - BismarckstraRe

2.500

2.000

1.500

1.000

500

Fahrzeug-
verkehr

davon Zwei-
rader

1.984 Fahrzeuge
542 Zweirader
- 27 % Radverkehrsanteil

1.675 Fahrzeuge in Richtung Sud
309 Fahrzeuge in Richtung Nord

Vsgs: 33 km/h in Richtung Sud
18 km/h in Richtung Nord
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Zeitraum 1 - Fahrtrichtung Siid 3 - Fahrtrichtung Nord
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 1.675 2,0% 309 0,0%
06:00 - 19:00 1.501 1,9% 274 0,0%
06:00 - 22:00 1.616 2,0% 302 0,0%
22:00 - 06:00 59 0,0% 7 0,0%

e keine 4h-Zahlung durchgefuhrt

Empfehlung:

Aus den Zahldaten ist die Einrichtung einer FahrradstralRe nur bedingt zu empfehlen
und wenn, dann nur im Zusammenhang mit den Fahrradstral3en in Augustastralte
und Hagdornstra3e. Da in einer Fahrradstralle der Radfahrstreifen entgegen der
Einbahnrichtung Ublicherweise aufgegeben werden sollte, wird dann der
Fahrbahnquerschnitt unangemessen breit. Wenn hingegen der Radfahrstreifen
entgegen der Einbahnrichtung beibehalten wird, kénnen die Radfahrer auf diesem
nicht in die Rechnung einbezogen werden, ob der Radverkehr tGberwiegt. In diesem
Fall kann keine Empfehlung als Fahrradstral3e ausgesprochen werden.

Insofern wird empfohlen, den Radfahrstreifen beizubehalten, aber regelgerecht
anzulegen, d.h. mit ausreichenden Breiten von Sicherheitstrennstreifen zu
parkenden Kfz und mit einer angesichts des etwas zu hohen Kfz-
Geschwindigkeitsniveaus etwas engeren Fahrgassenbreite (vgl. Abb. 4-24).

Umsetzungsplanung

Fur die Einrichtung als Fahrradstralle muisste der Radfahrstreifen entfernt werden,
da ohne den Radverkehr Richtung Nord auf der eigenen Verkehrsflache der
Radverkehrsanteil nur sehr gering ist (12 %). Mit der Neuaufteilung des
StraRenraumes ergibt sich eine ziemlich breite Fahrbahn, die tendenziell zu héheren
Kfz-Geschwindigkeiten fihren wird, weil die Versatze durch parkende Kfz auf der
breiten Fahrbahn dann nur geringe Wirkung erzielen. Es wird empfohlen, den
Radfahrstreifen entgegen der Fahrtrichtung beizubehalten. Bei einer Neumarkierung
sollten zusatzliche Sicherheitstrennstreifen an den Langsparkstanden markiert
werden. Diese MaRnahme wird ebenfalls im Lageplan dargestellt.

Gegenuber dem Bestand entfallt mit der Markierung der Parkstreifen ein Parkplatz,
da hier bisher teils behindernd vor einer Grundstlickszufahrt geparkt wurde.

PGV

11117
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Querschnitt 1, Bismarckstralle
zwischen Berliner Stralle und Hagdornstralle

Bestand

Westseite
i

Ostseite

e
¢l

Gehweg Griin Parken Fahrbahn RFS Griin Gehweg
1,50 , 1,75 | 1,90 4,00 , 1,80 | 1,50+ 1,75 +
l 7,70 ! !

14,20 }

Ostseite Radfahrstreifen
demarkieren,
Sicherheitstrennstreifen
neben Parken Markieren

Gehweg Griin  Parken Sts Fahrbahn Griin Gehweg

, 150 175 | 190 075 5,05 l 1,5o+ 1,75 |
! 7,70 ! !
‘ 14,20

Lésungsvorschlag 2

Westseite

Gehweg Griin Parken Sts Fahrbahn RFS Griin Gehweg
1,50 , 175 | 190 075 3,25 , 180 | 1,50+ 1,75 1’
. 7,70 )
it 14,20 +

Abb. 4-23: Querschnitt BismarckstralRe

PEV . )
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Querschnitt 2, Bismarckstralle
zwischen Berliner Stral3e und Hagdornstrale
Bestand

Westseite |

Gehweg Griin Fahrbahn Parken RFS Griin Gehweg
1,50 1,75 4,00 1,90 1,80 1,50 1,75 ||
—— . = -+ - * > . > . .
) 7,70 .
14,20

*

Lésungsansatz 1 @

Parken an den dsilichen
Fahrbahnrand verlegen,
Sicherheitstrennstreifen
neben Parken Markieren

7 Ostseite
3 Radfahrstreifen
{ . demarkieren,
[ ]

Gehweg Griin ' Fahrbahn Sts Parken  Griin Gehweg
1,50 , 1,75 | 5,20 0,50 200 | 1,50 | 1,75
| 7,70 | :

-

14,20

Gehweg Griin Fahrbahn Parken Sts RFS ] Griin Gehweg
1,50 1,75 | 3,15 L, 200 o075 180 | 150 175
Il 7,70 il

14,20

Abb. 4-24: Querschnitt BismarckstralRe

Kostenschatzung BismarckstraRe

e gerundet 20.000 Euro (brutto) (bei Einrichtung einer Fahrradstralle)

e gerundet 6.000 Euro (brutto) (bei Beibehaltung des Radfahrstreifens und der
empfohlenen Neumarkierung)

Parkraumbilanz BismarckstraBe
(bei empfohlener Planung mit Radfahrstreifen)

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich
23 L R

. . PGV
A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019 ,I,l



38 von 71

Stadt Hilden, Einrichtung von Fahrradstrafien in ausgewahlten StraRen - Entwurf PGV-Alrutz

4.2.6
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Am Jagersteig (6)
Beschreibung

Die Stralle Am Jagersteig zwischen Biesenstralle und Hochdahler StralRe liegt
innerhalb einer Tempo-30-Zone. Auf beiden Seiten der Fahrbahn sind
abschnittsweise Langsparkstande markiert. Die Fahrbahn ist incl. der vorhandenen
Parkstande 8,15 m breit. Auf der Strecke verteilt gibt es drei Fahrbahneinengungen
mit Baumpflanzungen und Aufpflasterungen mit ebener Vorbeifahrmdglichkeit fur
den Radverkehr (“Krefelder Kissen®). In diesem Bereich ist die Fahrbahn 4,25 m
breit.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 4-25: Am J&gersteig, Abb. 4-26:  Am Jé&gersteig,
Blickrichtung Osten Blickrichtung Westen

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Lichtmast 8:

6 - Am Jagersteig 682 Fahrzeuge
2500 365 Zweirader
- 54 % Radverkehrsanteil
2.000
1.500 382 Fahrzeuge in Richtung West
1.000 300 Fahrzeuge in Richtung Ost
500 N
. - Vgs: 32 km/h in Richtung West
0 33 km/h in Richtung Ost
Fahrzeug- davon Zwei-
verkehr rader
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Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen 4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 382 0,3% 300 0,7%
06:00 - 19:00 369 0,3% 269 0,7%
06:00 - 22:00 379 0,3% 298 0,7%
22:00 - 06:00 3 0,0% 2 0,0%

e keine 4h-Zahlung durchgefuhrt

Empfehlung:

e  Einrichtung FahrradstralRe wird empfohlen.

Umsetzungsplanung

Bestand

Sildseite

ZONE

Gehweg Parken Fahrbahn
1,9 . 190 | 4,35
11,65

L&sungsvorschlag

Sildseite

190 | 19 050 335

11,65

Querschnitt 1, Am Jagersteig, westlich Biesenstralle

Nordseite

Parken Gehweg
1,90 +‘1,60 +

%

Nordseite

Gehweg Parken Sts Fahrbahn Sts Parken Gehweg
0,50 1,90 | 1,60 +

Abb. 4-27:  Querschnitt Am Jagersteig

Angesichts des sehr geringen Kfz-Aufkommens (700 Kfz pro Tag, d.h. absehbar
etwa 70 Kfz in der Spitzenstunde, in beiden Fahrtrichtungen) erscheint eine
maldvolle Unterschreitung der angestrebten Standardbreite von 3,50 m zwischen
den beidseitigen Sicherheitstrennstreifen vertretbar. Im Begegnungsfall kdnnen die

Markierungen tberfahren werden.
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An zwei Knotenpunkten wird die bisherige rechts-vor-links-Regelung durch Vorfahrt
fur den Zug von Fahrradstralien ersetzt.

Querschnitt 2, Am Jagersteig, westlich Am Weidblech
Fahrbahneinengung mit Aufpflasterung

Bestand
Sudseite . . Nordseite

Gehweg Griin Fahrbahn Griin Gehweg
1,75 2,00 4,25 | 2,00 1,75

L L 2 * + L +

l 11,75 !

Ldsungsvorschlag

Sudseite Ve @ Nordseite
&
! I i
{’ A Fahrradstrafie| -
() "\\‘|\‘ f AN \
]\ 7\\ % frei | { d“\l‘

Gehweg  Griin Fahrbahn Griin Gehweg
L 1,75 0 2,00 | 4,25 | 200 | 175 |
T ‘ i

11,75

*

Abb. 4-28:  Querschnitt Am Jagersteig
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Querschnitt 3, Am Jagersteig, dstlich Hochdahler Strale

Bestand
Sidseite

Nordseite

Gehweg Parken
, 1,85 | 1,90

.

Lésungsvorschlag
Sudseite

Gehweg Parken Sts
1,55 , 1,90 0,50
(0,55)
[0,40]

3

Fahrbahn
4,35 i 1,95

11,20

Sts Parken

Parken Gehweg
| 145 |

.

Nordseite

Fahrbahn Gehweg
3,35 0,50 1,95 | 145 |
(3,20) (0,60)

[3,50] [0,45]

11,20

Abb. 4-29:  Querschnitt Am Jagersteig

Kostenschatzung Am Jagersteig

e gerundet 25.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz Am Jagersteig

Stellplatze vorhanden

Stellplatze entfallen

Stellplatze zusatzlich

48
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4.2.7
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Am Stadtwald (7)
Beschreibung

Die StralRe Am Stadtwald zwischen TaubenstraRe und BiesenstralRe ist das
Zwischenstick der potenziellen Fahrradstralen Am Jagersteig und Schlichterweg
und eine Einbahnstrale mit Freigabe flir den Radverkehr in Gegenrichtung. Dieser
Abschnitt ist auBerdem als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen (Z 325). In
diesem Abschnitt sind keine Gehwege oder Seitenrdume vorhanden. Auf der
Fahrbahn sind wechselseitig einzelne Parkstdnde markiert. Die Fahrbahn ist incl.
der markierten Parkstande 5,05 m breit, d.h. in Héhe der Parkstande nur ungefahr
3,00 m breit.

© PGV-Alruiz © PGV-Alrutz

Abb. 4-30: Am Stadtwald, Blickrichtung Abb. 4-31: Am Stadtwald, Blickrichtung
Norden Siiden

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis Verkehrszahlung:

7 - Am Stadtwald 486 Fahrzeuge (348 Kfz - Quelle Stadt
2,500 Hilden, Di., 08.08.2017)
138 Zweirader (Quelle PGV-Alrutz,
2.000 hochgerechnet)
1.500 - 28 % Radverkehrsanteil
1.000
500 Vgs: 26 km/h im Querschnitt
B e
Fahrzeug- davon Rad-
verkehr verkehr
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& S
& § b3
08.08.2017 00:00 2 2 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 16 24 31 16 3 31
08.08.2017 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 0 0 0
08.08.2017 02:00 4 4 0 0 1 3 1] 0 0 0 0 0 0 4] 0 0 9 15 19 9 17 19
08.08.2017 03:00 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 29 29 29 29 29
08.08.2017 04:00 2 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1] 22 23 23 22 23 23
08.08.2017 05:00 7 Lii 0 0 2 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1] 8 18 38 8 15 23
08.08.2017 06:00 11 10 1 0 0 3 6 2 0 0 0 0 0 0 0 0 13 23 39 13 24 31
08.08.2017 07:00 k! 14 0 0 0 3 a 0 0 0 0 0 0 0 ] 0 18 24 29 20 23 29
08.08.2017 08:00 AT 17 0 0 0 7 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 21 28 14 22 26
08.08.2017 09:00 30 29 1 0 4 5 i 2 0 0 0 0 0 4] 0 0 5 18 38 11 17 24
08.08.2017 10:00 31 31 0 0 6 17 T 1 0 0 0 0 0 0 0 0 5 ¥4 31 10 17 22
08.08.2017 11:00 19 16 3 0 3 8 Zi 1 0 0 0 0 0 0 0 1] 6 18 33 8 17 24
08.08.2017 12:00 AT 15 2 0 1 5 9 2 0 0 0 0 0 0 0 0 8 22 33 14 23 30
08.08.2017 13:00 20 19 1 0 4 9 6 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 18 33 10 19 29
08.08.2017 14:00 21 21 0 0 1 9 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 a 20 28 14 21 25
08.08.2017 15:00 23 23 0 0 i 9 4 3 0 0 0 0 0 o 0 0 5 AT 34 8 15 28
08.08.2017 16:00 30 30 0 0 5 14 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 18 32 10 16 25
08.08.2017 17:00 22 22 0 0 2 13 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 18 28 13 18 24
08.08.2017 18:00 31 31 0 0 3 14 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 20 29 15 20 26
08.08.2017 19:00 26 24 2 0 2 16 T 1 0 0 0 0 0 0 0 0 T 19 35 14 19 24
08.08.2017 20:00 s 7 0 0 2 2 2 1 0 0 0 1] 0 0 0 0 5 18 35 [ 16 28
08.08.2017 21:00 9 9 0 0 2 5 2 0 0 0 0 0 0 o 0 0 5 15 28 9 15 22
08.08.2017 22:00 6 6 0 0 0 0 5 0 1 0 0 0 0 a 0 1] 23 27 41 23 25 41
08.08.2017 23:00 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 18 18 18 18 18
% S 3

IDi, 8 Aug.] § x‘; g
07:00-16:30 202 | 195 7 0 28 88 75 11 0 0 0 0 0 4] 0 0 5 19 38 11 19 27
06:00-09:00 39 38 1 0 0 13 24 2 0 0 0 0 0 0 0 1] 11 23 39 15 23 28
15:00-19:00 106 | 106 0 0 17 50 35 4 0 0 0 0 0 0 0 0 5 18 34 10 18 26
06:00-22:00 325 | 315 | 10 0 42 | 151 | 117 | 156 0 0 0 o 0 o] 0 0 5 19 39 11 19 26
00:00-24:00 348 | 338 | 10 0 45 | 159 | 126 | 17 1 0 0 0 0 4] 0 0 5 19 41 11 19 26

Abb. 4-32:  Ergebnisse Kfz-Zahlung Am Stadtwald

(Quelle: Stadt Hilden, Verkehrszahlung Di., 08.08.2017)

e  Ergebnis 4 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 11:

- insg. 40 Radfahrende/ 4 h (Hochrechnung: 138 Radfahrende in 24 h)
- 100 % nutzen die Fahrbahn
- keine Nutzung des Seitenraums, da keine Gehwege etc. vorhanden sind

Empfehlung:

e Einrichtung Fahrradstrale ist grundsatzlich méglich, wird aber nur bedingt
empfohlen, evil. im Zusammenhang mit Am Jagersteig und Am Schlichterweg

einrichten.

e Alternative: Beibehaltung des verkehrsberuhigten Bereichs. Diese Variante
sollte aus Verkehrssicherheitsgrinden bevorzugt gewahlt werden.

Umsetzungsplanung fiir den Fall, dass eine FahrradstraBe eingerichtet wird

Es werden die Standards fur Fahrradstralen angewendet, so dass kinftig
Sicherheitstrennstreifen an Langsparkstanden markiert werden. Die enge Fahrbahn
wird angesichts des sehr geringen Kfz-Aufkommens und der zahlreichen
Ausweichmoglichkeiten in Kauf genommen.

Zur Verbesserung der Attraktivitdt der Gesamtroute flr Radfahrer ware die
Dies
mdglicherweise die Verkehrssicherheit von schwacheren Verkehrsteilnehmern

Einrichtung

als
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(FuBganger, mobilitdtseingeschrankte Personen und spielende Kinder) negativ
beeinflussen.

Empirisch abgesicherte Erfahrungen mit entsprechend gestalteten Stral’en und
deren Einrichtung als Fahrradstral’e liegen aus anderen Stadten nicht vor, aus der
Praxis sind einige Strallen bekannt, wo dies ohne Probleme funktioniert.

An den Knotenpunkten an Anfang und Ende wird eine Bevorrechtigung eingerichtet
anstelle der bisherigen rechts-vor-links-Regelung.

Die Bevorrechtigung ware bei Beibehalten des verkehrsberuhigten Bereichs formal
nicht méglich (StVO § 103).

Es werden die Standards fir FahrradstraRen angewendet, so dass kinftig
Sicherheitstrennstreifen an Langsparkstanden markiert werden. Die enge Fahrbahn
wird angesichts des sehr geringen Kfz-Aufkommens und der zahlreichen
Ausweichmoglichkeiten in Kauf genommen.

Angesichts des fehlenden Gehwegs, des sehr geringen Kfz-Aufkommens und des
nicht hohen Radverkehrsaufkommens wird aus Sicherheitsgriinden empfohlen, den
bestehenden verkehrsberuhigten Bereich beizubehalten. Grundsatzlich kdnnen
gemall ERA 2010, Kap. 6.1 Hauptrouten des Radverkehrs auch durch
verkehrsberuhigte Bereiche gefiihrt werden. Nur ,bei hoch frequentierten
Hauptverbindungen des Radverkehrs®, worum es sich bei Am Stadtwald absehbar
nicht handelt, sind andere Netzalternativen sorgfaltig abzuwagen (die hier nicht
sinnvoll moglich ist).

Empirisch abgesicherte Erfahrungen mit entsprechend gestalteten Stral’en und
deren Einrichtung als Fahrradstral3e liegen aus anderen Stadten nicht vor. Aus der
Praxis sind aber einige Stralten bekannt, wo dies ohne Probleme funktioniert.

An den Knotenpunkten an Anfang und Ende wird eine Bevorrechtigung eingerichtet
anstelle der bisherigen rechts-vor-links-Regelung. Die Bevorrechtigung ware bei
Beibehalten des verkehrsberuhigten Bereichs formal nicht moglich (StVO § 103).

3 StVO, § 10, Einfahren und Anfahren: ,Wer ... aus einem verkehrsberuhigten Bereich (Zeichen
325.1 und 325.2) auf die StralRe ... einfahren ... will, hat sich dabei so zu verhalten, dass eine
Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen ist; ... Die Absicht einzufahren ... ist
rechtzeitig und deutlich anzukiindigen; dabei sind die Fahrtrichtungsanzeiger zu benutzen. Dort, wo
eine Klarstellung notwendig ist, kann Zeichen 205 stehen.”
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Querschnitt 1, Am Stadtwald

Bestand
Westseite Ostseite

ohne Gehwege
vereinzelt Parkstande
wechselseitig markiert

Fahrbahn Parken
3,10 + 1,95 +

5,05 +

Ldsungsvorschlag

Westseite Ostseite
% frei l
i

Fahrbahn Sts Parken
2,60 Q,S? 1,95 +

5,05 I
|

Abb. 4-33: Querschnitt Am Stadtwald

*
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Kostenschatzung Am Stadtwald
e gerundet 20.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz Am Stadtwald

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich

9 e

4.2.8 Schlichterweg (8)
Beschreibung

Der Schlichterweg zwischen Hummelsterstralle und Taubenstralle Strale ist das
sudliche Endstlick der Fahrradstralienachse tUber Am Jagersteig und Am Stadtwald.
Der Schlichterweg ist eine Einbahnstrale mit Freigabe fur den Radverkehr in einer
Tempo-30-Zone. Nur auf einem kurzen Abschnitt ist ein Gehweg von der Fahrbahn
abmarkiert, ansonsten sind keine Seitenrdume vorhanden. Am Fahrbahnrand wird
ohne Parkregelungen geparkt. Die Fahrbahn ist ca. 6,80 m breit.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 4-34:  Schlichterweg, Blickrichtung Abb. 4-35:  Schlichterweg, Blickrichtung
Norden Siden

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Lichtmast 2:

PEV . )
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8 - Schlichterweg 250 Fahrzeuge
2.500 148 Zweirader
- 59 % Radverkehrsanteil
2.000
1.500 100 Fahrzeuge in Richtung Siid
1.000 150 Fahrzeuge in Richtung Nord
500 . 0 .
. 250 148 Vgs: 21 km/h !n R!chtung Siud
Fahrzeug- devon 2l 26 km/h in Richtung Nord
verkehr rader
Zeitraum 1 - Fahrtrichtung Siid 3 - Fahrtrichtung Nord
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 100 2,0% 150 2,0%
06:00 - 19:00 85 2,4% 120 2,5%
06:00 - 22:00 94 2,1% 146 2,1%
22:00 - 06:00 6 0,0% 4 0,0%

e  Ergebnis 4 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 11:

- insg. 45 Radfahrende
- 100 % nutzen die Fahrbahn
- kein Radfahrender nutzt den Seitenraum

Empfehlung:

e Einrichtung Fahrradstral3e wird empfohlen

Umsetzungsplanung

Angesichts des fehlenden Gehwegs, des sehr geringen Kfz-Aufkommens und des
nicht hohen Radverkehrsmaufkommens ware es auch mdglich, einen
verkehrsberuhigten Bereich einzurichten (Zeichen 325). Allerdings wird
grundsatzlich  empfohlen, Hauptrouten des Radverkehrs nicht durch
verkehrsberuhigte Bereiche zu flhren. Eine Alternativfihrung der Radroute ist aber
hier nicht sinnvoll mdéglich. Die Einrichtung als Fahrradstrale kann als sinnvoll
bewertet und empfohlen werden. Empirisch abgesicherte Erfahrungen mit
entsprechend gestalteten Strallen und deren Einrichtung als Fahrradstralle liegen
aus anderen Stadten nicht vor, aus der Praxis sind aber einige Stralen bekannt, wo
dies ohne Probleme funktioniert.

i : PGV
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Parkstreifen und Sicherheitstrennstreifen werden markiert. An zwei Knotenpunkten
wird eine Bevorrechtigung eingerichtet anstelle der bisherigen rechts-vor-links-
Regelung. Die Bevorrechtigung ware bei Beibehalten des verkehrsberuhigten
Bereichs in Am Stadtwald oder bei Einrichtung des Schlichterwegs als solcher
formal nicht méglich (StVO § 10).

Vorstellbar ist auch die Ausweisung, im Abschnitt zwischen Zwirnerweg und
TaubenstralRe als verkehrsberuhigter Bereich mit Zeichen 325, wo kein Gehweg
abmarkiert ist. Wie bei der Fahrradstrale waren auch in diesem Fall Parkstande zu
markieren.

Querschnitt 1, Schlichterweg, stdlich Zwirnerweg
Bestand

Westseite Ostseite

ZONE

Parken am
Gehweg 0 0 nd Fahrbahn

1,95 6,80 |

L *

8,75 +

Querschnitt Schlichterweg, siidlich Zwirnerweg
Lésungsvorschlag

Westseite Ostseite

FahrradstraBe|

% frei

U,; e

I S -
Gehweg Parken Sts Fahrbahn Sts
. 195 2,00 0,50 4,00 u:%o
. . T‘
i 8,75 +

Abb. 4-36:  Querschnitt Schlichterweg
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Querschnitt 2, Schlichterweg, nérdlich Zwirnerweg

Bestand
Westseite Ostseite

Fahrbahn
4,60

6,90

Querschnitt Schlichterweg, nérdlich Zwirnerweg
Bestand

Westseite Ostseite

Parken Sts Fahrbahn Sts
2,30 9,59 3,80 0,30

i 6,90 |

Abb. 4-37:  Querschnitt Schlichterweg

Kostenschatzung Schlichterweg

e gerundet 15.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz Schlichterweg

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich

Ca.15 | ee— e
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4.2.9 Schulstrae (9)
Beschreibung

Die SchulstraBe zwischen Robert-Gies-Stralle und Sudstralle ist eine
Einbahnstralle mit Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrichtung innerhalb einer
Tempo-30-Zone. In dieser Stralle ist eine Grundschule ansassig. Die Fahrbahn ist
6,15 m breit, incl. den wechselseitig markierten Parkstanden. Diese befinden sich
Uberwiegend auf der Westseite. In Hoéhe der Grundschule besteht eine
Fahrbahneinengung. Hier ist die Fahrbahn 3,60 m breit.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-38: Schulstrale, Blickrichtung Norden  Abb. 4-39: Schulstrale, Blickrichtung Stden

@ PGV-Alrutz

Verkehrszdahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 47:

9 - Schulstraie 1.933 Fahrzeuge
2.500 1.393 Zweirader
2000 - 72 % Radverkehrsanteil
1900 1.209 Fahrzeuge in Richtung Siid
1.000 724 Fahrzeuge in Richtung Nord
500
" Vgs: 20 km/h in Richtung Sud
Fahrzeug- davon Rad- 17 km/h in Richtung Nord
verkehr verkehr
Zeitraum 1 - Fahrtrichtung Siid 3 - Fahrtrichtung Nord
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 1.209 0,2% 724 0,4%
06:00 - 19:00 1.116 0,3% 669 0,4%
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06:00 - 22:00 1.182 0,3% 708 0,4%
22:00 - 06:00 27 0,0% 16 0,0%

e keine 4h-Zahlung durchgefuhrt, aber dem Eindruck nach geringe
Gehwegnutzung durch Radverkehr

Empfehlung:

e  Einrichtung Fahrradstrale wird empfohlen

Umsetzungsplanung

Wegen der haufigen Parkstandswechsel in der Innenstadtlage wird der
Sicherheitstrennstreifen hier mit 0,75 m markiert. Daflir wird eine Fahrbahnbreite
von unter 3,25 m nahe der Einfahrt von der Robert-Gies-Stral’e ausnahmsweise in
Kauf genommen. Lage und Anzahl der Parkplatze werden nicht verandert. Es wird
jedoch empfohlen, die zwei Parkplatze, die zum Zeitpunkt der Erhebungen im
Seitenraum gelb markiert waren, entfallen zu lassen, da hier erneut eine Unterbreite
von 2,90 m entsteht, wenn hier Sicherheitstrennstreifen markiert werden.

Die Querung der SudstraBe ist im Zusammenhang mit dem benachbarten
Knotenpunkt Richrather Stral3e/ KlotzstraRe/ Neustralie/ Stidstrale signalisiert. Dies
ist eine ungewohnliche Situation, da die Radverkehrsquerung hinter der
FuBgangerfurt liegt. Da dieser Knotenpunkt nicht direkt mit der neu geplanten
FahrradstraRe Schulstrale oder der Umgestaltung an der Hagelkreuzstralle
zusammenhangt, wird keine Veranderung vorgenommen. Soweit diese Querung
anhand von Unfallen oder Mangelhinweisen aus der Bevodlkerung auffallig ist, ware
sie separat zu untersuchen.

Abb. 4-40:  Zufahrt von der Schulstralle zum Knotenpunkt Stidstralle

, . PGV
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Querschnitt 1, Schulstralle,
Fahrbahneinengung vor Schule

Bestand
|

Gehweg Fahrbahn Gehweg Senkrechtparken
5,90 It 3,60 3,40 ! vor Gebdude

12,90

Ostseite

Gebaude

. .

.

Loésungsvorschlag —

Westseite @ l Ostseite

Gebaude oo t
i -

Gehweg Fahrbahn Gehweg Senkrechtparken

4

! 5,90 i 3,60 I 3,40 i vor Gebdude
12,90

Abb. 4-41: Querschnitt 1, Schulstralte

Querschnitt 2, Schulstralle
ndrdlich Fahrbahneinengung

Bestand
Westseite / Ostseite
® s
Gebéude 1 Gebadude
Gehweg Parken Fahrbahn Griin Gehweg
l 3,75 , 190 | 4,25 L 170 + 1,75
i 6,15 .
L 13,35
Lésungsvorschlag |
Westseite @ Ostseite
=
Gebéude Gebéude
Gehweg Parken Sts Fahrbahn ~ Griin Gehweg
3,75 1,90 0,75 3,50 1,70 + 1,75
- - - - - .
. 6,15 .
13,35

Abb. 4-42: Querschnitt 2, Schulstralte
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Kostenschatzung SchulstraRe

e gerundet 15.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz SchulstraRe

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich
24 2 (bisher gelb markiert) | ---—--

4.210 PungshausstralRe West (10)
Beschreibung

Die PungshausstralRe West zwischen dem verkehrsberuhigten Bereich im Westen
und dem LSA-Knoten Griinstralte liegt innerhalb einer Tempo-30-Zone. Sie ist im
Westen eine Sackgasse. An dieser StralRe liegt das Helmholtz-Gymnasium. In der
Fahrbahn sind zur Geschwindigkeitsdampfung drei Aufpflasterungen. Die
Seitenrdume sind teilweise sehr schmal. Auf der Nordseite wird durchgangig am
Fahrbahnrand geparkt. Auf der Siidseite sind vereinzelt Langsparkstande markiert.
Richtung Westen geht die Tempo-30-Zone in einen verkehrsberuhigten Bereich
Uber. Die Fahrbahn ist incl. der markierten Parkstande 7,50 m breit

@ PGV-Alruiz © PGV-Alrutz

Abb. 4-43:  Pungshausstralie West, Abb. 4-44:  Pungshausstrafie West,
Blickrichtung Osten Blickrichtung Westen

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Lichtmast 14:

. . PGV
A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019 ,I,l



54 von 71 Stadt Hilden, Einrichtung von Fahrradstraen in ausgewahlten StralRen - Entwurf PGV-Alrutz
10 - Pungshausstrafe West 1.833 Fahrzeuge
2.500 577 Zweirader
5 DB - 31 % Radverkehrsanteil
1.500 -
993 Fahrzeuge in Richtung West
1.000 900 Fahrzeuge in Richtung Ost
500
0 - Vgs: 20 km/h in Richtung West
Fahrzeug- davon Rad- 22 km/h in Richtung Ost
verkehr verkehr
Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen 4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 933 0,5% 900 0,6%
06:00 - 19:00 872 0,6% 722 0,7%
06:00 - 22:00 917 0,5% 872 0,6%
22:00 - 06:00 16 0,0% 28 0,0%

e keine 4h-Zahlung durchgefuhrt

Empfehlung:

e Einrichtung Fahrradstrale wird bedingt empfohlen, zwar hohes
Radverkehrsaufkommen, aber im Bestand nur geringer Anteil am
Gesamtverkehr. Umsetzung im Zusammenhang mit Pungshausstra3e Ost, ggf.
erst spater einrichten.

Umsetzungsplanung

Ein Parkplatz auf der Sidseite muss entfallen, da ausreichende Breiten fir

parkstand und Sicherheitstrennstreifen nicht bestehen. Die Verengung aufgrund des

Bordvorsprungs mit Baum kann hingenommen werden, da hier keine zusatzliche

Gefahr durch plétzlich gedffnete Fahrertlren besteht.

Die in der Pungshausstral’e am westlichen Ende befindlichen Senkrechtparkstande

liegen jenseits des Gehwegs und werden vorrangig von Dauerparkern genutzt.

Entsprechend konnen sie bestehen bleiben. In der Zufahrt zum LSA-Knoten

GrinstralRe ist der Platz nicht ausreichend, um einen aufgeweiteten

Radaufstellstreifen unterzubringen. Hier plant die Stadt Hilden den Einbau von

Anforderungsdetektoren, die auch auf Fahrrader reagieren.

P@EV
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Querschnitt 1, Pungshausstral’e, westlich Griinstral3e,

vor Schule

Bestand
Nordseite Sldseite

-3
. )b
{

i

Gehweg Parken Fahrbahn Gehweg
1,95 | 190 | 5,60 , 180 |
11,35

Lésungsvorschlag
Nordseite Sudseite

i i S —
Gehweg Parken Sts Fahrbahn Gehweg
195 | 1,90 0,50 5,10 | 190

11,35

Abb. 4-45:  Querschnitt Pungshausstralte West

Kostenschatzung PungshausstralRe West

e siehe bei Pungshausstralle Ost

Parkraumbilanz PungshausstraRe West

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen

Stellplatze zusatzlich

18 1

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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4.2.11
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Pungshausstrae Ost (11)
Beschreibung

Die Pungshausstralte Ost, zwischen Grinstra3e und Kilvertzheide liegt innerhalb
einer Tempo-30-Zone. In der Knotenpunktzufahrt ist eine zurlickgezogen Haltlinie
markiert, die nicht formal, aber praktisch als aufgeweiteter Radaufstelltreifen dienen
kann. In diesem Bereich besteht eine Grundstickszufahrt, so dass ein voll wertiger
ARAS nicht moglich ist. Auf beiden Seiten der Fahrbahn bestehen bauliche
Langsparkstande. Kurz vor der Einmundung Kilvertzheide ist eine Aufpflasterung
Uber die gesamte Fahrbahnbreite, als Querungsstelle fur den Fullverkehr
ausgebildet. Nahe der Einfahrt von der Griinstralle besteht ein Kissen mit
ebenerdiger Vorbeifahrmoéglichkeit (Abb. 4-46). Angesichts der geringen
Parkwechselfrequenz wird das Vorbeifahren im Gefahrenbereich sich offnender
Autotiren hingenommen. Besser ware eine Kombination ahnlich Am Jagersteig, wo
die Kissen jeweils in Hohe der Baumnasen angelegt wurden.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 4-46: Pungshausstrafie Ost, Abb. 4-47: PungshausstralBe Ost,
Blickrichtung Osten Blickrichtung Westen

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 22:

11 - Pungshaustrafe Ost 929 Fahrzeuge
2500 - 329 Zweirader
- - 35 % Radverkehrsanteil
1.500 R
557 Fahrzeuge in Richtung West
1.000 372 Fahrzeuge in Richtung Ost
0 [ Vgs: 30 km/h in Richtung West
Fahrzeug- davon Zwei- 28 km/h in Richtung Ost
verkehr rader

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Westen 4 - Fahrtrichtung Osten
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 557 0,2% 372 0,3%
06:00 - 19:00 499 0,2% 285 0,4%
06:00 - 22:00 528 0,2% 356 0,3%
22:00 - 06:00 29 0,0% 16 0,0%

e keine 4h-Zahlung durchgefuhrt

Empfehlung:

e Einrichtung Fahrradstral’e wird bedingt empfohlen, in Zusammenhang mit
Pungshausstralle West einrichten

Umsetzungsplanung

Querschnitt 2, Pungshausstral3e, 6stlich Griinstralie

Bestand
Nordseite Sidseite
A
k WD [®@ ./‘"I
ojp —
Gehweg Parken Fahrbahn Parken Gehweg
L 185 | 200 | 4,25 , 200 | 1,70 +

11,50 | |

.

Lésungsvorschlag
Nordseite

Siidseite

Gehweg Parken Sts  Fahrbahn Sts Parken Gehweg

L 155 | 200 050 3,25 050 200 , 170
I 11,50 }

Abb. 4-48:  Querschnitt Pungshausstralle Ost

In der Pungshausstrale Ost werden vor allem die standardmafigen Malinahmen
umgesetzt. In der Zufahrt zum LSA-Knoten Grinstralle ware ein aufgeweiteter
Radaufstellstreifen anzustreben, kann aber nicht angelegt werden, weil dann darauf
wartende Radfahrende eine Grundstlickszufahrt auf der Nordseite blockieren
wirden.  Angesichts des  geringen  Kfz-Aufkommens  erscheint  der
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Zweirichtungsverkehr fur Kfz unproblematisch, zumal die Parkstreifen tagstber nur
schwach belegt sind und Ausweichstellen in Form von Grundstiickszufahrten auch
bei voller Belegung bestehen. Sollte es zu haufigeren Problemen kommen, was sich
in Form von Beschwerden, aber auch durch einen Anstieg beim Anteil
gehwegnutzender Radfahrender aufern kann, ist ggf. die Einrichtung einer
Einbahnstralle im Kfz-Verkehr zu prifen. Rein aus Sicht des Radverkehrs wiirde
eine EinbahnstralRe Richtung Osten zu bevorzugen sein, da dann ohne wartende
Kfz bis an die LSA Grinstralde herangefahren werden kann.

Kostenschatzung PungshausstraBe West und Ost

e gerundet 40.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz Pungshausstrale Ost

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich

34— e

Am Strauch (12)
Beschreibung

Die Stral’e Am Strauch zwischen Erikaweg und Kdélner StralRe liegt innerhalb einer
Tempo-30-Zone. In einem Abschnitt vor der Einmindung in die Kdlner Stralle gibt
es bauliche Langsparkstdnde. In den anderen Bereichen der Stralle wird
wechselseitig am Fahrbahnrand geparkt. Die Fahrbahn ist incl. der markierten
Parkstande 6,50 m breit.

& PGV-Alrutz

Abb. 4-49: Am Strauch, Blickrichtung Abb. 4-50: Am Strauch, Blickrichtung
Nordwest Nordwest

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e  Ergebnis 24 h-Zahlung, Hohe Hausnr. 21:
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12 - Am Strauch 683 Fahrzeuge
2.500 240 Zweirader
- 35 % Radverkehrsanteil
2.000
1500 297 Fahrzeuge in Richtung Nord
1.000 386 Fahrzeuge in Richtung Sud
Vgs: 21 km/h in Richtung Nord
0 2497 n e ing T
Fahrzeug- —— 20 km/h in Richtung Sid
verkehr rader
Zeitraum 1 - Fahrtrichtung Norden 3 - Fahrtrichtung Siiden
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 297 0,0% 386 0,0%
06:00 - 19:00 268 0,0% 348 0,0%
06:00 - 22:00 289 0,0% 371 0,0%
22:00 - 06:00 8 0,0% 15 0,0%

e  keine 4h-Zahlung durchgefuhrt

Empfehlung:

e Einrichtung Fahrradstralle wird bedingt empfohlen. Da Am Strauch keinen
Zusammenhang zu anderen Fahrradstralen hat, ist sie ggf. erst spater
einzurichten.

Umsetzungsplanung

Wegen der nur engen Fahrbahn von meist nur 3,70 m werden zusatzliche
Ausweichstellen eingeplant, an denen nicht geparkt werden kann. Mit zusatzlichen
Ausweichstellen erscheint eine gréliere Fahrbahnbreite auf gesamter Lange nicht
zwingend  erforderlich, angesichts des geringen Kfz- wie auch
Radverkehrsaufkommens. Die Fahrgasse von nur 3,05 m ist somit vertretbar. Beim
jetzigen Kfz- und Radverkehrsaufkommen, wie auch bei einem absehbaren
mafvollen Anstieg des Radverkehrs, erscheinen auch noch mehr Ausweichstellen
nicht erforderlich. Soweit sich aber insbesondere das Radverkehrsaufkommen
deutlich steigert (mehr als 500 Radfahrende pro Tag, in beiden Fahrtrichtungen)
oder das Kfz-Aufkommen fir eine Fahrtrichtung auf mehr als 500 Kfz/Tag ansteigt,
sind weitere Ausweichstellen zu Lasten von jeweils zwei aufeinanderfolgenden
Parkplatzen oder je eines Parkplatzes im Zusammenhang mit einer Grundstuicks-
zufahrt einzuplanen. Als Alternative zum Entfall weiterer Parkplatze zu Gunsten von
Ausweichstellen ist dann ggf. die Einrichtung einer Einbahnstralle im Kfz-Verkehr zu

i : PGV
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prifen. Rein aus Radverkehrssicht hat die Richtung der Einbahnstrale dabei wenig
Bedeutung, so dass dies vorrangig entsprechend der Belange des Kfz-Verkehrs zu
prufen ist.

Querschnitt 1, Am Strauch, westlich Erikaweg
Bestand
Siudseite Nordseite
Lésungsvorschlag
Stidseite Nordseite
Gehweg Parken Sts Fahrbahn Gehweg

1,90 | 2,00 0,50 3,70 030 250 |

] 10,90 !
Abb. 4-51:  Querschnitt Am Strauch
GV
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Querschnitt 2, Am Strauch, 6stlich Kélner Strale

Bestand

Sidseite Nordseite

ZONE

GehwegParkenam Fahrbahn Parken Gehweg
1,45 .Fahrbahnrand 6,05 | 2,00 | 2,00 +
11,50 |
T i

Ldsungsvorschlag
Sidseite Nordseite

Gehweg Parken Sts Fahrbahn Sts Parken Gehweg

L 145 | 2,00 050 305 050 200 | 200 |
150 }

*

Abb. 4-52: Querschnitt Am Strauch

Kostenschatzung Am Strauch

e gerundet 25.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz Schlichterweg

* Eine Ausweichstelle ohne
Parken auf Stdseite wird
auf halber Strecke eingeplant,
weitere Ausweichstellen einrichten,
wenn Radverkehrs- oder Kfz-
Aufkommen steigen.

erforderlich werdenden
Ausweichstellen)

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich
44 2 |
44 Bis zu 6 (bei zusatzlich | -

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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4213 HagelkreuzstraRe (13) (bestehende FahrradstraRe)
Beschreibung

Die Hagelkreuzstral’e zwischen Sudstral’e und Kirchhofstralde ist eine bestehende
Fahrradstrale und verlangert die potenzielle Fahrradstralte Schulstralle zum S-
Bahnhof Hilden-Siid und Richtung Hilden-Sid. Diese Fahrradstralle ist eine
Einbahnstralle mit Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung bisher innerhalb
einer Tempo-30-Zone. Die Fahrbahn ist incl. der markierten Parkstidnde 7,10 m
breit.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-53:  Hagelkreuzstralde, Blickrichtung Abb. 4-54:  Hagelkreuzstralde, Blickrichtung
Norden Suden

Verkehrszahlung und Kfz-Geschwindigkeitsmessung

e Ergebnis 24 h-Zahlung, Héhe Hausnr. 8/11:

13 - HagelkreuzstraRe 1.000 Fahrzeuge
2.500 382 Zweirader
- 38 % Radverkehrsanteil
2.000
1.500 A
156 Fahrzeuge in Richtung Ost
1.000 844 Fahrzeuge in Richtung West
500
. 382 Vgs: 34 km/h in Richtung Ost
Fahrzeug- davon Zwei- 21 km/hin Richtung West
verkehr rader
Zeitraum 2 - Fahrtrichtung Osten 4 - Fahrtrichtung Westen
Gesamt SV Gesamt SV
00:00 - 24:00 156 0,0% 844 0,8%
06:00 - 19:00 129 0,0% 734 0,8%
06:00 - 22:00 144 0,0% 815 0,9%
22:00 - 06:00 12 0,0% 29 0,0%

PEV . )
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e keine 4h-Zahlung durchgefuhrt

Empfehlung:

e Es wird empfohlen, die Fahrradstralle im Zusammenhang mit der stark
radverkehrsbelasteten Schulstral3e beizubehalten, aber mit der neuen Hildener
Fahrradstraflengestaltung auszustatten.

Umsetzungsplanung

Querschnitt 1, Hagelkreuzstralle

Bestand
Siidseite @ 1 Nordseite
Anlieger t
Gebaude Irei

{
.y

s ———

Gehweg Parken Fahrbahn Parken Gehweg

L 1,55 | 190 | 3,30 L 190 135 |
10,00

*

Querschnitt 1, HagelkreuzstralRe
Lésungsvorschlag 1

e ——

Stdseite @ ‘ Nordseite

Anlieger
Gebsude frei

Parken auf Studseite entfallt

Gehweg Fahrbahn Sts Parken Gehweg
JRNL 4,70 050 19 1,35 |

10,00

Querschnitt 1, HagelkreuzstralRe
Lésungsvorschlag 2

Sidseite @ 1 Nordseite
Gebiude |§ frei

: " . ¥ E—
Gehweg Parken Sts Fahrbahn Sts Parken Gehweg
, 1,55 | 1,90 9,5? 2,30 q.5q 1,9 1,35 |

10,00

. . PGV
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Abb. 4-55:  Querschnitt HagelkreuzstralRe

In der Hagelkreuzstralte konnen die erforderlichen Breiten nicht erreicht werden,
wenn beidseitig geparkt wird. Insofern missen 12 bisherige Parkplatze entfallen,
wobei zwei zusatzlich vor der Kirchhofstrae eingerichtet werden kénnen. An der
Ausfahrt zum LSA-Knoten Sudstralle kann die Aufstellflache gréRer markiert
werden zu Lasten der bestehenden Sperrflache. An der Ausfahrt zur Kirchstralle
kann auf den freien Rechtsabbiege-Radfahrsteifen in die Hagelkreuzstralle
verzichtet werden, um einen Teil der entfallenden Kfz-Stellplatze zu ersetzen. Hier
kénnte eine Entsiegelung erfolgen.

Kostenschatzung HagelkreuzstraRe

e gerundet 20.000 Euro (brutto)

Parkraumbilanz HagelkreuzstraBe

Stellplatze vorhanden Stellplatze entfallen Stellplatze zusatzlich

55 12 2

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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5 Zusammenfassung und Ausblick

Aufbauend auf den rechtlichen Regelungen und dem Erkenntnisstand zu
Erfahrungen und Gestaltungsmitteln in anderen Stadten wurde ein Standard fir die
kinftige Gestaltung von Fahrradstra®en in Hilden entwickelt und abgestimmt. Dieser
sieht vor:

e die Herausnahme der Fahrradstral’en aus den Tempo-30-Zonen,

e die Bevorrechtigung gegenuber Nebenstrallen anstelle der bisherigen rechts-
vor-links-Regelung und

e die durchgehende Markierung zur Gestaltung eines Sicherheitstrennstreifens
zu parkenden Kfz.

e markierte Fahrradstralen-Piktogramme auf der Fahrbahn,
o  30-Markierungen und
e die Markierung von Parkstreifen oder Parkstanden ergénzen die Gestaltung.

Damit sind Fahrradstralten kinftig auf Anhieb flir alle Verkehrsteilnehmenden
erkennbar.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-1: Beispielhafte Darstellung der wesentlichen Elemente der kinftigen Gestaltung von
FahrradstrafRen in Hilden

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung liegen in den untersuchten Stral3en die
Gesamtverkehrsstarken (Kfz und Zweirader) pro Tag zwischen 250 Fahrzeuge pro
24 h im Schlichterweg und 2.400 Fahrzeuge pro 24 h in der Augustastralle. Die Kfz-
Starken liegen pro Tag zwischen 102 im Schlichterweg und 1.440 in der
BismarckstralRe. Die zulassigen Geschwindigkeiten (Uberall 30 km/h) werden in den
einzelnen Strallenabschnitten gemessen an der Vg als Kennwert zum
Geschwindigkeitsverhalten Uberall weitestgehend eingehalten. Die
Radverkehrsmengen pro Tag liegen hochgerechnet zwischen 138 in Am Stadtwald
und 1.393 in der Schulstral3e.

, . PGV
A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019 Y/ 774
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Die Radverkehrsanteile liegen je nach Strale zwischen 21 % und 72 % an allen
Fahrzeugen. Die gutachterliche Empfehlung zur Einrichtung einer Fahrradstralle
kann Abbildung 5-1 und Tabelle 5-1 entnommen werden.

Im Ergebnis wird empfohlen, in Augusta- und Hagdornstral3e sowie Luisenstral’e im
Zusammenhang FahrradstralRen einzurichten und optimalerweise gleichzeitig die
empfohlenen MaRnahmen in der Bismarckstrale durchzufiihren. Gleichzeitig oder
in einem nachsten Schritt ist eine Fahrradstrale in der Schulstrafe einzurichten,
wobei dazu gleichzeitig die bestehende Fahrradstrale Hagelkreuzstralle
entsprechend dem neuen Standard hergerichtet werden sollte. Ebenfalls gleichzeitig
oder in einem nachsten Schritt kann der Zug aus Fahrradstral3en in Am Jagersteig,
Am Stadtwald und Schlichterweg eingerichtet werden. Pungshausstralte Ost und
West kdnnen ebenfalls zu diesem Zeitpunkt eingerichtet werden. Am Strauch kann
auch unabhangig von den anderen Fahrradstralen eingerichtet werden, dies hat
aber eine geringere Prioritdt. Unter den untersuchten Straflen wird die
Hummelsterstralle nicht als Fahrradstrale empfohlen, da hier der
Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeugaufkommen gering ist und absehbar
kaum deutliche Verringerungen im Kfz-Verkehr erreicht werden kénnen.

StraBe Ergebnis:
gutachterliche Empfehlung zur Einrichtung einer FahrradstraBe

2. AugustastralBe Fahrradstral’e empfohlen, im Zusammenhang mit HagdornstralRe
einrichten

3.1 HagdornstraRe West Fahrradstrae empfohlen

3.2 HagdornstralRe Ost Fahrradstrae empfohlen

4. Hummelsterstralle FahrradstralRe absehbar nicht zu empfehlen

5. Bismarckstrale FahrradstralRe nicht empfohlen, aber Anpassung des bestehenden
Radfahrstreifens

6. Am Jagersteig Fahrradstral’e empfohlen

8. Schlichterweg Fahrradstrae empfohlen

9. Schulstralle Fahrradstrae empfohlen

12. Am Strauch Fahrradstraf3e empfohlen, ggf. in zweiter Welle einrichten

13. HagelkreuzstralRe Fahrradstrafe empfohlen, im Zusammenhang mit Schulstral’e
(bestehende FahrradstraRe) | umgestalten

Tab. 5-1: Empfehlungen zur Einrichtung von Fahrradstralen in Hilden im Uberblick

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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Vor Einrichtung der Fahrradstrale werden ggf. weitere Anregungen zur Planung im
ortstblichen Verfahren aufgenommen. Empfohlen wird, vor und bei Einrichtung bzw.
Inbetriebnahme einer Fahrradstrale die Offentlichkeit, Anwohner und die
Verkehrsteilnehmer Uber die Presse zu informieren. Empfohlen werden aullerdem
Informationen in Form von Faltblattern, die auch im Internet bereitgestellt werden.
Vorlagen zu Faltblattern zu Fahrradstralen sind z. B. bei der AGFK Baden-
Wirttemberg und bei einzelnen Stadten verfugbar.

Es wird empfohlen, insbesondere in Stralen, deren Einrichtung als Fahrradstralle
bei Anwohnern, in der Offentlichkeit oder Politik skeptisch oder ablehnend diskutiert
wird, etwa ein Jahr nach Einrichtung, jedoch auf jeden Fall im Sommerhalbjahr, eine
Nachher-Zahlung durchzufihren. Nachher-Zahlungen sind ansonsten allgemein zur
Wirkungskontrolle wie auch zur Prifung, ob ggf. nachgesteuert werden muss, zu
empfehlen. Aus Sicht des Gutachters sind daflir 4-Stunden-Zahlungen mit
Hochrechnung ausreichend. Uberpriifungen des Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-
Verkehr empfehlen sich, wenn es Anhaltspunkte gibt, dass dieses hdher als
angemessen ist.

Im Verlauf von AugustastralRe, Hagdornstral’e und Bismarckstralie treten zeitweise
Schleichverkehre auf, besonders wenn benachbarte LSA-Knoten zu Rulckstau
fuhren. Hier ist ggf. zu prifen, ob weitergehende MalRnahmen dazu fuhren kénnen,
Kfz-Verkehre aus diesen Stralden herauszuhalten.

Regelmalliige Radverkehrszahlungen und Verkehrserhebungen sind ein geeignetes
Mittel, um die Entwicklung des Radverkehrs und die Akzeptanz von
Radverkehrsfihrungen  festzustellen. Im Rahmen einer kontinuierlichen
Qualitatssicherung ist es sinnvoll, die Zahlungen regelmaflig an den gleichen
Zahistellen und im vergleichbaren Erhebungsdesign zu wiederholen (nach
Umsetzung der jeweiligen Malnahme, dann etwa alle 3 Jahre). Hierdurch kann die
Wirkung von EinzelmalRnahmen (z. B. hier die Einrichtung der Fahrradstral3en)
Uberprift werden und, soweit erforderlich, weitergehender Mallnahmenbedarf z. B.
gegen Uberhdhte Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr abgeleitet werden.

A-EP 032 - Hilden, Bericht-08-10-2019
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An den i e
Blrgermeister E

Herrn Dr. Claus Pommer

Am Rathaus 1 F )

40721 Hilden / 08.09.2021

LN

E_.‘.-_.u.::._v. e
i

Biirgerantrag gem. § 24 GO/NRW

Sehr geehrter Herr Burgermeister Dr. Pommer,

hiermit stelle(n) ich (wir) einen Antrag gemaBR § 24 GO/NRW zur Parksituation auf der
HagelkreuzstralRe in Hilden.

Ich (Wir) beantrage(n) die Wiederherstellung der, wegen der Neueinrichtung der
HagelkreuzstraBe als FahrradstralRe, weggefallenen 11 Stell- bzw. Parkplatze, oder
die Unterbreitung eines Alternativvorschiags, um die Parksituation fiir die Anwohner
auf der HagelkreuzstralRe zu entschéarfen.

Zur Begrindung:

Die HagelkreuzstralRe in Zentrumsnahe liegt in einem dichtbesiedelten Wohngebiet.
Durch die Nahe zur Innenstadt nutzen auch viele City-Besucher die dort
vorhandenen Parkplatze.

Es gibt nur eine Tiefgarage und die Grundstiicke der Mehrfamilienhduser bieten
keine ausreichenden Parkmdglichkeiten fur die Anwohner und deren Besucher.
Daher meine (unsere) Bitte eine Lésung zur Parkplatzproblematik zu finden.

Mit freundlichen GriaRRen
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Blrgermeister
Herrn Dr. Claus Pommer 13, vep. 2021 /

Am Rathaus 1 5 &7 QL
Amicy ... Ar(:

40721 Hilden /V V/lﬁ/él 10.09.2021
& a

An den i* 'STADT MILDEN

Biirgerantrag gem. § 24 GO/NRW

Sehr geehrter Herr Biirgermeister Dr. Pommer,

hiermit stelle ich einen Antrag gemal § 24 GO/NRW zur Parksituation auf der
Hagelkreuzstraf3e in Hilden.

Ich beantrage die Wiederherstellung der, wegen der Neueinrichtung der
HagelkreuzstraRe als FahrradstralRe, weggefallenen 11 Stell- bzw. Parkplatze, oder
die Unterbreitung eines Alternativvorschlags, um die Parksituation fiir die Anwohner
auf der Hagelkreuzstral3e zu entscharfen.

Zur Begriindung:

Die Hagelkreuzstralle in Zentrumsnahe liegt in einem dichtbesiedelten Wohngebiet.
Durch die Nahe zur Innenstadt nutzen auch viele City-Besucher die dort
vorhandenen Parkplatze.

Es gibt nur eine Tiefgarage und die Grundstiicke der Mehrfamilienhauser bieten
keine ausreichenden Parkmadglichkeiten fur die Anwohner und deren Besucher.
Daher meine Bitte eine Lésung zur Parkplatzproblematik zu finden.

Seitdem die Streckenfiihrung durch die durchgezogenen Seitenlinien noch
eindeutiger auf die Autofahrer wirkt, rasen besonders die Autofahrer mit
Wohnsitz in Solingen, die die Anliegerstrafe stindig illegal nutzen, noch
schneller durch die FahrradstraRe.

Mit freundlichen Griifsen
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Bereits im Jahre 1978 entstand in der Freien Hansestadt Bremen mit der Herbststralle
die erste Fahrradstrafle Deutschlands nach einem Vorbild aus Amsterdam. Das Element
war damals nicht in der StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) vorgesehen und wurde auch
nur als ,Hilfsmittel“ erfunden, um EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in beide Richtun-
gen zu 6ffnen. Dies war zu dieser Zeit laut StVO auf herkdmmlichen StralBen nicht mog-
lich. Der Prototyp der FahrradstraRe wurde auch zunachst ,,Radfahrerzone“ genannt und
bestand aus einem angeordneten Zweirichtungsradweg, auf dem das Fahren mit dem Kfz
in eine Richtung erlaubt war.! 1982 wurden dann von der Bundesanstalt fiir Stralenwe-
sen (BASt) fiir ein Forschungsvorhaben drei FahrradstraRen in Bremen untersucht und im
Nachgang drei weitere Fahrradstraflen eingerichtet.? Diese erzeugten in der Fachwelt viel
Aufmerksamkeit und animierten mit der Zeit diverse weitere Kommunen, ebenfalls tiber
die Einrichtung einer Fahrradstrafie nachzudenken. Mit der StVO-Novelle im Jahr 1997
war es dann soweit und die FahrradstralRe wurde offiziell dort verankert, ebenso wie die
Moglichkeit, Einbahnstrafien fiir den Radverkehr in die Gegenrichtung freizugeben. Seit
dieser Zeit sind in Deutschland (und in einigen weiteren europdischen Landern) in zahlrei-
chen Kommunen FahrradstralRen entstanden. Wie viele es genau sind, ist nicht bekannt,

aber die Zahl steigt stetig.

Bisher sind allerdings die Ausfiihrungen zum Element Fahrradstrafle in den Gesetzes-
und Regelwerken sehr iberschaubar, was die Folge hat, dass viele Kommunen bei deren
Einrichtung ihr eigenes Design entwickeln, andere Kommunen lediglich das Fahrradstra-
Ren-Schild VZ 244.1 aufstellen und wieder andere unsicher mit dem Einsatz des Elements

sind und es bisher nicht verwenden.

Aus diesen Griinden hat sich deutschlandweit mittlerweile ein ,,bunter StrauR“ an Fahr-
radstraRen entwickelt (vgl. Abbildung 1).

1 (ADFC Bremene.V.,2017,S. 8-11)
2 (BMVBS, 1991)
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An manchen Stellen ist es fiir die Verkehrsteilnehmenden hingegen schwierig zu erken-

nen, dass sie sich in einer besonderen StraRe befinden (vgl. Abbildung 2).

Um dem entgegenzuwirken und die Gestaltung des Elements FahrradstralRe deutsch-
landweit zu vereinheitlichen, wurde im Jahr2017 von der Bergischen Universitat Wup-
pertal (BUW) und dem Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu) ein mit Mitteln aus dem
Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) gefordertes Forschungsprojekt ins Leben gerufen.
Ziel des Projektes war die Herausarbeitung von wichtigen Qualitats- und Komfortmerk-
malen, die das gewiinschte Verhalten in Fahrradstraflen (z.B. das Nebeneinanderfahren)

hervorrufen bzw. méglich machen.

Der vorliegende Leitfaden soll Verwaltungen, Planungsbiiros, der Politik sowie allen wei-
teren Interessierten aufzeigen, was bei der Einrichtung von FahrradstralRen zu beachten
ist und welche Elemente gut funktionieren. Denn nur, wenn die Fahrradstrafle gut ge-

staltet ist und den Radverkehr in den Mittelpunkt setzt, funktioniert sie auch wirklich.

6 FahrradstrafRen - Leitfaden fiir die Praxis



Die Grundlagen, auf denen die Empfehlungen dieses Leit-
fadens fuRen, sind zum einen Literatur- und Regelwerks-
analysen sowie zum anderen eigene Erhebungen vor Ort.

Als Herangehensweise wurde eine Mischung aus

® Experteninterviews und

® kameragestiitzter Verkehrsbeobachtung

gewahlt. Fur die Experteninterviews mit den kommuna-
len Radverkehrsplanenden wurden 10 Kommunen aus-
gewahlt, die sich hinsichtlich Grofie, Modal Split, raumli-
cher Lage und weiteren Faktoren unterschieden®. Um eine
Vergleichbarkeit zu erhalten, wurden die Interviews mit
Hilfe eines standardisierten Leitfadens durchgefiihrt. Im
Anschluss wurden moglichst alle Fahrradstraf3en vor Ort

befahren und dokumentiert.*

Im Rahmen der kameragestiitzten Verkehrsbeobachtung
wurden bundesweit 26 Fahrradstraflen innerorts unter-
sucht. Voraussetzung fiir die Streckenauswahl waren eine
Mindestldnge von 500 m sowie das Vorhandensein von
mindestens zwei Knotenpunkten im Zuge der Fahrradstra-
Re. Soweit Unfalldaten verfiigbar waren, wurden fiir alle
Straflen im Untersuchungsgebiet auf der Grundlage von
1- und 3- Jahreskarten eine vergleichende makro- bzw.
mikroskopische Unfallanalyse durchgefiihrt. Grundlage
war die Vorgehensweise aus dem Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko) der
Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen
(FGSV).

Die Verkehrsbeobachtung erfolgte an einem Arbeitstag
aulRerhalb von Ferien oder Wochen mit Feiertagen, ohne

Niederschlag sowie bei einer Mindesttemperaturvon 15°C.

Rahmenbedingungen fiir die Vorgehensweise waren die
Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen der FGSV. Be-
trachtet wurden der Netziibergang, ein Streckenabschnitt
sowie mindestens ein Knotenpunkt. Zusatzlich wurde eine

Befahrung mit Fahrradern durchgefiihrt.

Die Tages-Verkehrsstarken wurden fiir alle Verkehrsmittel
erhoben (Rad, FuB, Kfz). Zusatzlich wurden fiir den Radver-
kehr orts- und fahrtrichtungsbezogene Knoten- und Quer-

schnittszahlungen durchgefiihrt (Seitenraum, Fahrbahn).

Gezahlt wurden auRerdem normale, kooperative, behin-
dernde und kritische Interaktionen am Knoten, auf der
Strecke und im Netziibergang in den Radverkehrsspitzen
von07:00-09:00Uhr,12:00-14:00Uhrund 17:00-19:00 Uhr.
Den Konflikten wurden 3-stellige Interaktionstypen zu-
geordnet (aquivalent zu den 3-stelligen Unfalltypen des
M Uko). Im gleichen Zeitraum wurden auf den Streckenab-
schnitten die Fahrlinien, die Uberholanzahl und -abstén-

de sowie die Geschwindigkeiten gemessen.

Bei der Erhebung vor Ort wurden weitere Gestaltungs-
merkmale wie die Beschilderung, die Sichtachsen, Fahr-
bahnbreiten und Bodenmarkierungen vermessen und

protokolliert. Insgesamt wurden

® 75.500 Radfahrende,

® 49.500 Kfz und

® 34.900 Menschen zu Ful} gezahlt und
® 9.500 Interaktionen ausgewertet.

Die Ergebnisse der Erhebungen und deren Interpretation
wurden in zwei Expertenworkshops?® kritisch diskutiert,

bevor sie in den Leitfaden libernommen wurden.

3 Sowurde z.B. Gottingen wegen des Einsatzes von FahrradstraBen im Rahmen des eRadschnellweges, Senftenberg

aufgrund der besonderen Gestaltung ausgewahlt.

4 In Essen und Bonn war dies nicht moglich, da beide Stadte jeweils mehr als 50 FahrradstrafRen besitzen.
5 15 Expert*innen aus Kommunen, StraBenverkehrsbehorden, Planungsbiiros und Verbanden.

FahrradstraBen - Leitfaden fir die Praxis



3. Rechtliche Rahmenbedingungen und Regelwerke
von FahrradstrafRen und Fahrradzonen

Fahrradstrallie

b g/

Abbildung 3: Beginn und Ende einer Fahrradstrafle (VZ 244.1 und VZ 244.2)

Die rechtlichen Rahmenbedingungen flir FahrradstralRen
finden sich in der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) und
der dazugehorigen Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO).

Laut StVOkonnen FahrradstraBen aus Griinden der Sicher-
heit oder Ordnung des Verkehrs (§ 45 Abs. 1, Satz 1) oder
zur Unterstiitzung einer stadtebaulichen Entwicklung (§ 45
Abs.1b Nr.5) angeordnet werden. Das Verkehrszeichen
(VZ) 244.1 der StVO (Anlage 2, Nummer 23) markiert den
Beginn einer FahrradstraBe (vgl. Abbildung 3). Soweit sie
nichtdurchein Zusatzzeichenfreigegebensind,sindandere
Fahrzeuge aufier Fahrradern und Elektrokleinstfahrzeugen
auf Fahrradstrallen verboten. Mit der StVO-Novelle 2020
wurde erginzt, dass das Uberqueren einer FahrradstralRe
durch andere Fahrzeuge an einer Kreuzung zum Erreichen
der weiterfiihrenden Stralle gestattet ist. Dies erfordert
zukiinftig weniger Schilder an Querungsstellen. In Fahr-
radstralen gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
und der Kraftfahrzeugverkehr muss seine Geschwindigkeit
gegebenenfalls weiter reduzieren, da der Radverkehr we-
der gefdhrdet noch behindert werden darf. Der charakte-
ristischste Punkt von FahrradstraRen ist jedoch, dass das

Nebeneinanderfahren von Fahrradern hier erlaubt ist.

Dies ist zwar in ,herkdmmlichen® Strafen grundsatzlich
auch gestattet, gilt aber dort nur, solange andere Verkehr-
steilnehmende nicht behindert werden. Die StVO schlief3t
mit dem Hinweis ,,Im Ubrigen gelten die Vorschriften tiber
die Fahrbahnbenutzung und tiber die Vorfahrt.”

Mit der StVO-Novelle 2020 wurde die Moglichkeit einge-
fiihrt, mittels sogenannter ,,Haifischzahne* (Zeichen 342,
Anlage 3, Nummer 23.1) die Vorfahrt des Radverkehrs auf
Radschnellwegen zu verdeutlichen, wenn diese ange-
ordnet wurde: ,Die Markierung hebt [...] eine durch Zei-
chen205 oder 206 angeordnete Vorfahrtberechtigung
des Radverkehrs im Zuge von Kreuzungen oder Einmiin-
dungen von Radschnellwegen hervor. Im Fall dieser Vor-
fahrtberechtigung des Radverkehrs sind die Markierungen
auf beiden Seiten entlang der Fahrbahnkanten des Rad-
schnellwegs mit den Spitzen in Richtung des wartepflich-
tigen Verkehrs anzuordnen.“ In Osterreich werden Hai-
fischzahne auch in FahrradstralBen eingesetzt, dies ware
auch in Deutschland eine sinnvolle Ergdnzung, um eine an-
geordnete Vorfahrt zu betonen, miisste aber vom Gesetz-
geber noch angepasst werden. Wenn in der Fahrradstrale
hingegen ,,Rechts-vor-links® gilt, ist der Einsatz von ,,Hai-
fischzahnen“ moglich (Abbildung 4).

FahrradstraBen - Leitfaden fiir die Praxis



Abbildung 4: In Deutschland sind Haifischzédhne bisher nur an Rechts-vor-links geregelten Kreuzungen
(und an Radschnellwegen) maéglich, wie hier in Dreieich (LiebknechtstraRe/BuchwaldstralRe).

Die VwV-StVO erldutert, dass Fahrradstralien ,[...] dann
in Betracht [kommen], wenn der Radverkehr die vorherr-
schende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten
ist.“ Daher miissen bereits zum Zeitpunkt der Anordnung
hinreichende Anhaltspunkte (z. B. eine nachgewiesene ste-
tige Zunahme des Radverkehrs oder ein stadtebauliches
Verkehrskonzept) dafiir vorliegen, dass in naher Zukunft
der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart sein wird.
Insbesondere der Begriff ,alsbald“ ist umstritten und wird
in den Kommunen zum Teil sehr unterschiedlich interpre-
tiert. Nach Ansicht der Expert*innen der Workshops sollte
hier nach der Einrichtung der Fahrradstralie eine ,,Gewoh-
nungszeit“ von zwei Hauptzeitrdumen des Radverkehrs
(01.03.-31.10.) abgewartet werden, ehe eine Zdhlung er-
folgt. Dies findet sich auch so im Leitfaden ,,Umsetzung
von Fahrradstra3en in Berlin“.® Dort werden zudem weite-
re Hinweise zum Begriff ,,alsbald“ gegeben sowie viele De-
tails zur Anordnung von FahrradstraRen erlautert. Die Zah-
lung des Radverkehrs sollte zu den Hauptverkehrszeiten
des Radverkehrs (Schul- und Berufsverkehr) erfolgen. Zur
Unterstiitzung empfiehlt es sich, die Kfz-Verkehrsstarke
mit verkehrslenkenden MalRnahmen, wie Diagonalsper-

ren oder gegenlaufigen EinbahnstraRen, zu reduzieren.’

6 (Stadt Berlin - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2020)

Da Fahrradstrafien auch im Zusammenhang mit einem
stadtebaulichen Verkehrskonzept und einer stadtebau-
lichen Entwicklung eingerichtet werden konnen (§45
Abs.1b Nr.5 StVO), kann dies auch genutzt werden, um
Liicken im Radverkehrsnetz zu schlieRen. Dabei muss
der Radverkehr nicht auf allen Abschnitten vorherrschend
sein. In der Regel wird der Anteil des Radverkehrs aber
automatisch hoher bzw. der Radverkehr nach einer ,,Ge-
wohnungszeit“ die vorherrschende Verkehrsart, wenn die
Fahrradstrale gut umgesetzt ist. Die VwV-StVO betont,
dass in FahrradstraBen anderer Fahrzeugverkehr nur in
Ausnahmefallen zugelassen werden darf und fiihrt hier als
Beispiel den Anliegerverkehr auf. Sie legt daher fest, dass
vor einer ,Anordnung die Bediirfnisse des Kraftfahrzeug-
verkehrs ausreichend berlicksichtigt werden (alternative

Verkehrsfiihrung)“ missen.

Bei den technischen Regelwerken sind im Zusammenhang
mit der Planung von Fahrradstraflen insbesondere die
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen aus dem Jahr
2006 (RASt 06) und die Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen aus dem Jahr 2010 (ERA 2010) zu berticksichtigen.

7 Soweit es sich hierbei um stralRenverkehrsrechtliche Anordnungen handelt, miissen sich diese auf die Anordnungsgrundlagen der StVO stiitzen.
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3. Rechtliche Rahmenbedingungen

Die RASt06 konkretisieren, dass FahrradstraRen in Er-
schlieBungsstralen mit Belastungen bis etwa 400 Kfz/h
in Frage kommen. Sie sollten Vorfahrt gegeniiber ande-
ren ErschlieBungsstralRen haben und es wird empfohlen,
durch verkehrsregelnde und bauliche MaRnahmen die

Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu reduzieren.

Die ERA 2010 ergédnzen, dass FahrradstraRen den Radver-
kehr biindeln und Rad-Hauptverbindungen im Erschlie-
Rungsstrallennetz sichtbar machen konnen. Sie sollen
zudem einen gleichmaRigen Verkehrsfluss und eine hohe
Reisegeschwindigkeit ermoglichen. Zur Verdeutlichung
der FahrradstralRe raten die ERA, an Knotenpunkten Pik-
togramme auf der Fahrbahn aufzubringen oder auch op-
tional bauliche Einengungen vorzunehmen. Im Gegensatz
zur RASt empfehlen die ERA, die Entscheidung liber die
Vorfahrt von den ortlichen Gegebenheiten abhangig zu

machen.

Sowohl die Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen
wie auch die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen sind
in ihren Ausfiihrungen zu Fahrradstrafien recht knapp ge-
halten. Aktuell werden beide Regelwerke liberarbeitet und
die jeweiligen Inhalte aufeinander abgestimmt. Die Neu-
fassung der ERA wird ein ausfiihrliches Kapitel zum The-

ma Fahrradstralten beinhalten.

Mit der StVO-Novelle 2020 wurde ein neues Instrument
eingefiihrt: Die Fahrradzone mit dem VZ 244.3. In der
Fahrradzone gelten die gleichen Regeln wie in Fahrradstra-
Ren. In § 45 Absatz 1i wird zusatzlich erganzt, dass Fahr-
radzonen insbesondere in Gebieten mit hoher Fahrradver-
kehrsdichte in Frage kommen. Eine Fahrradzone ,,darf sich
weder auf StralRen des tiberortlichen Verkehrs[...] noch auf

weitere Vorfahrtstralten (Zeichen 306) erstrecken. Sie darf

10
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Abbildung 5: Beginn und Ende einer Fahrradzone

nur StralRen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder
Einmiindungen, Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295),
Leitlinien (Zeichen 340) und benutzungspflichtige Radwege
(Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit
Zeichen 237) umfassen. An Kreuzungen und Einmindun-
gen innerhalb der Zone muss grundsatzlich die Vorfahrt-
regel nach §8Absatz1 Satz1 (,Rechts-vor-links“) gelten.
Die Anordnung einer Fahrradzone darf sich nicht mit der
Anordnung einer Tempo 30-Zone {iberschneiden. Inner-
halb der Fahrradzone ist in regelmaRigen Abstanden das
Zeichen 244.3 als Sinnbild auf der Fahrbahn aufzubrin-

gen.”

Die VwV-StVO fiihrt zu Fahrradzonen noch nichts auf, wird
aber darauf sicherlich in einer kiinftigen Version einge-
hen. Auch in den technischen Regelwerken RASt06 und
ERA 2010 findet sich noch nichts zu diesem Thema.

Grundgedanke des linienhaften Infrastrukturelements
Fahrradstrafle ist die Biindelung des Radverkehrs und
eine hohe Reisegeschwindigkeit sowie ein gleichmaRiger
Verkehrsfluss flir Radfahrende. Fiir das flichenbezogene
Element der Fahrradzone sind diese Anspriiche unpas-
send. Aus diesem Grund sind die Empfehlungen des Leit-

fadens auch nur bedingt auf Fahrradzonen iibertragbar.
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4. FahrradstrafRen in den Niederlanden

In den Niederlanden wird seit den 1990er Jahren das Ele-
ment der Fietsstraat (FahrradstralRe) eingesetzt. Anders
als in Deutschland hat sich hier tiber die Jahre ein Design
entwickelt, das die Besonderheit der Stralte auf den ersten
Blick erfassbar macht. Durch diese besondere Gestaltung
soll das Verkehrsverhalten erzeugt werden, das in Fahr-
radstraflien erwiinscht ist. Dabei sind in den Niederlanden,
dhnlich wie in Deutschland, mit der Zeit recht unterschied-
liche Gestaltungsansatze entstanden. Im Jahr 2015 wurde
vom Ministerium fiir Infrastruktur und Umwelt sowie vom
CROW-Fietsberaad (Fachbeirat, der die Politik in Fahr-
radfragen berdt) eine Untersuchung zu FahrradstraRen
veranlasst, die klaren sollte, welche Designelemente am
wirkungsvollsten sind. Der 2018 veroffentlichte Leitfaden
+Fietsberaadnotitie aanbevelingen fietsstraten binnen de
kom“ wurde 2019 ins Deutsche iibersetzt und kann auch
deutschen Kommunen spannende Anregungen zum The-

ma geben.®

Das FahrradstraBBen-Schild (,fietsstraat - auto te gast”) ist
zwar in der niederldndischen StVO enthalten und muss an
FahrradstraBen aufgestellt werden, hat aber keine recht-
liche Bedeutung. Vielmehr werden die FahrradstraRen
so gestaltet, dass das gewlinschte Verkehrsverhalten von
der Infrastruktur herbeigefiihrt wird. Im Papier des Fiets-
beraad wird das FahrradstralRen-Schild dennoch als eine
von drei Grundvoraussetzungen fiir eine FahrradstralBe
genannt. Nur so kdnnten sich demnach alle Verkehrsteil-
nehmenden sicher sein, dass sie sich hier auf einer beson-
deren Strafle befinden. Die zweite Grundvoraussetzung
ist roter oder rotlicher Asphalt, ebenfalls fiir die bessere

Erkennbarkeit der FahrradstraRe.

8 (Fietsberaat - Crow, 2019)
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Die dritte und wichtigste Grundvoraussetzung ist die
Fahrbahnbreite, die auf die Mengen des Kfz- und Radver-
kehrs abgestimmt sein muss. Dabei wird von der Annahme
ausgegangen, dass Autofahrende Radfahrende liberho-
len kdnnen missen. Dies sollte aber nur mit maRiger Ge-
schwindigkeit und mit ausreichendem Abstand moglich
sein. Zuviel Kfz-Verkehr beeintrachtige zudem den Kom-
fort und die subjektive Sicherheit des Radverkehrs. Die
optimale Breite errechnet sich laut Fietsberaad aus der
Anzahl der Kfz und Radfahrenden pro Stunde. Zudem wird
unterschieden, welcher Begegnungsfall (Rad-Rad, Kfz-
Rad, Kfz-Kfz) maRgebend sein soll und ob es sich um Ein-
oder Zweirichtungsverkehr handelt. So ergeben sich je
nach Verkehrssituation vor Ort mogliche Breiten zwischen
4,20m und 7,10 m. Bei der Querschnittsaufteilung sind
dann dreiverschiedene Optionen moglich: FahrradstralRen
mit einem Fahrstreifen, mit zwei Fahrstreifen (geteilt durch
einen Mittelstreifen) und zwei Fahrradstreifen mit einem
schmalen Kfz-Fahrstreifen in der Mitte. Die Fahrstreifen
sollten dabei eine fiir den Radverkehr typische Breite be-
sitzen (3-4 m bei Fahrstreifen fiir beide Richtungen, 2-2,5m
bei Fahrstreifen in eine Richtung). 30-40 cm breite gepflas-
terte Randstreifen wiirden auf beiden Seiten die Strafle
optisch aufwerten und den Radverkehr vor Stiirzen schiit-
zen. Ein 0,5 bis 1,7 m breiter Mittelstreifen betont ebenfalls
den Aufenthaltscharakter und kann insbesondere bei brei-
teren StralRen die Fahrbahn in zwei Halften aufteilen und
damit die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs reduzieren
(vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 6: Fahrradstral3e in Rotterdam

Neben den drei Grundvoraussetzungen nennt der Fiets-

beraad noch sieben weitere optionale Gestaltungsele-

mente, die die Aufenthaltsfunktion wie auch die Durch-

gangsfunktion flir den Radverkehr verbessern:

12

Beschilderung, Fahrbahnpiktogramme und Weg-
weisung: Neben dem FahrradstralRen-Schild sollte

der Einsatz von Schildern méglichst begrenzt sein.

Geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen:
Sinusformige Fahrbahnwellen wiirden die Kfz-
Geschwindigkeit am effektivsten reduzieren und

den Radverkehr kaum behindern.

Verkehrslenkende MaBnahmen: Gegenlaufige
Einbahnstralten oder Poller nehmen den Durch-

gangsverkehr raus.

Knotenpunkte mit ErschlieBungsstraflen:
Die FahrradstraRe sollte liber den Knoten gefiihrt
werden. Dabei ist die Gestaltung als VorfahrtstraRe

oder mit Hilfe von Gehwegiiberfahrten denkbar.

Parken, Be- und Entladen: Da Parkvorgange den
Komfort und die Sicherheit des Radverkehrs negativ
beeintrachtigen, sollten Parkflachen verlagert und

notige Parkplatze als Langsparken gestaltet werden.

Sicherheitstrennstreifen seien sinnvoll und Rad-

abstellanlagen diirften ebenfalls nicht fehlen.

e Behinderungen durch und fiir Zu-Fu3-Gehende
begrenzen: Bei stark befahrenen FahrradstralRen
seien Querungshilfen fiir den Fullverkehr wichtig.
Dies konnten Verkehrsinseln und Zebrastreifen mit

fahrradunfreundlichen Fahrbahnschwellen sein.

® Lichtmasten, Badume sowie andere vertikale
Elemente: Diese wiirden den Aufenthaltscharak-
ter unterstreichen und den Vorrang der Radroute

verdeutlichen.

Wenn eine der drei Grundvoraussetzungen (Fahrrad-
straBenschild, roter Asphalt, richtige Breite) nicht gege-
ben und nicht realisierbar ist, pladiert der Fietsberaad,
die StralRe nicht als Fahrradstrafle zu benennen, um den
Begriff nicht zu verwassern. Dennoch konnten die rest-
lichen Gestaltungselemente eingesetzt werden, um die
Situation fiir den Radverkehr zu verbessern. Allerdings
sollte dabei das Budget ausreichen, um den gesamten
Straflenraum umzugestalten. MaRnahmen, die isoliert
die Fahrbahn verandern, funktionieren aus Sicht des

Fietsberaad nicht.
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5. Verkehrssicherheit auf FahrradstraRen

FahrradstralBen sind eine vergleichsweise sichere Fiih-
rungsform fiir den Radverkehr in Deutschland.® Dies gilt
auch fiir sehr hohe Radverkehrsstarken.!® Die Unfallschwe-
re liegt etwa auf dem Niveau von Nebenstrafien und insge-
samt unterhalb des innerdrtlichen Durchschnitts.’ Die
meisten Radfahrenden in FahrradstraRen verunfallen an
den Knotenpunkten durch Kraftfahrzeuge (Kfz), die un-
vorsichtigin die StraRBe einfahren. Auf der Strecke verunfal-
len die meisten Radfahrenden durch unachtsam geoffne-
te Auto-Tiiren (vgl. Abbildung 7).

Die Daten stammen aus einem Forschungsvorhaben des
Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft
(GDV) aus dem Jahr2016. Die Ergebnisse der GDV-Studie
konnten durch die Untersuchung, welche dieser Veroffent-
lichung zu Grunde liegt, nochmals bestatigt werden. Wei-
terhin konnte nachgewiesen werden, dass die Markierung
eines Sicherheitstrennstreifens zum Ruhenden Verkehr
die Anzahl der verungliickten Radfahrenden reduziert und
Radfahrende auf der Fahrbahn weniger durch sich 6ffnen-
de Tiiren sowie durch parkende Kfz behindert werden.

B Fahrunfall Abbiege-Unfall

B Unfall durch Ruhenden Verkehr

Mikroanalyse: Relevante Radverkehrsunfalle in FahrradstraRen (n=186)
Makroanalyse: Radverkehrsunfalle in FahrradstraRen (n=579)

Radverkehrsunfalle bundesweit, innerorts (n=338.629)

B Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Unfallim Langsverkehr

Uberschreiten-Unfall

B Sonstiger Unfall

Abbildung 7: Relevante Radverkehrsunfélle auf FahrradstraRen im Vergleich mit dem bundesweiten Durchschnitt

9 (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2016, S. 13)
10 (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2015)
11 (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2016, S. 13)
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5. Verkehrssicherheit auf FahrradstralRen

Fahrradstraflen mit hohen Radverkehrsstarken erschwe-
ren Querungsvorgange fiir den FuBverkehr. Dies wird
besonders in Wohngebieten deutlich. In der Untersuchung
konnten vermehrt behindernde und kritische Interaktio-
nen zwischen Radfahrenden und dem FuRverkehr beob-
achtet werden. In den Unfallzahlen spiegelte sich dieses
Verhaltnis nicht wider. Querungsanlagen fiir den Ful3ver-
kehr sollten bei der Planung stark befahrener Fahrradstra-
Ren beriicksichtigt werden, insbesondere wenn die Stralle
Teil des Vorrang- oder Schnellnetzes ist (Kapitel 6.1).

Aktuelle Untersuchungen aus dem Bereich der subjekti-
ven Sicherheit zeigen, dass das Fahren auf der Fahrbahn
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr, vor allem bei schwachen
Verkehrsteilnehmenden unbeliebt ist (Eltern mit Kindern,
Senior*innen, Neulinge auf dem Rad).?? Hintergrund ist,
dass sich Radfahrende im vom Kfz-Verkehr dominierten
Verkehrsraum an den Rand gedrangt und damit subjektiv
unsicher fiihlen. Auch wenn objektive Sicherheitskennzif-

fern haufig einen reibungslosen Verkehrsablauf dokumen-

12 (Fix my Berlin, 2020)

14

tieren, weichen Radfahrende auf Fulgangerflachen aus,
so dass es dort zu neuen Konflikten und Gefahrenmomen-
ten kommt. Damit die Fahrbahn als Verkehrsraum fiir den
Radverkehr von der grofien Mehrheit der Radfahrenden
akzeptiert wird und auch die Kfz-Fahrenden defensiver
fahren, muss der Radverkehr die Geschwindigkeiten und

Verkehrsablaufe pragen. Daher sollten Fahrradstralien

® nicht durchgehend fiir den Kfz-Verkehr befahrbar
sein (kein Durchgangs-, Schleich- oder quartiers-

fremder Verkehr),

® anden Knotenpunkten tibersichtlich gestaltet sein,
gute Sichtbeziehungen haben und innerhalb der

StralRe einheitlich geregelt sein,

e und einen Sicherheitstrennstreifen zum Ruhenden

Verkehr besitzen.

® Farbeinfarbungen konnen die subjektive Sicherheit

noch weiter erhohen.
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Bei der Planung einer Fahrradstralie ist die Abwagung der
Belange der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden zu
beachten. Vom Verordnungsgeber wird dem Radverkehr
auf einer FahrradstralRe eine herausgehobene Rolle ge-
geniber den anderen Verkehrsteilnehmenden zugedacht.
Der Einsatz ist in StraRenrdumen sinnvoll, die eine hohe
Verbindungsqualitat fiir den Radverkehr besitzen sollen.
Kiinftig wird es in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen (ERA) der FGSV drei Ausbaustandards fiir Radverkehrs-

anlagen geben:

® Der Basisstandard fiir Radverkehrsanlagen entspricht
den Malien, die in den ERA 2010 definiert worden sind.
Kunftig wird dieser Standard dort gelten, wo keine
hohen Radverkehrsmengen zu erwarten sind und
keine besondere Netzfunktion fiir den Radverkehr
vorliegt. Das bedeutet fiir die anzusetzenden Mal3e bei
Richtungsradwegen zwischen 1,60 und 2,00 m und bei

Zweirichtungsradwegen zwischen 2,50 und 3,00 m.

® Der Radvorrangroutenstandard nimmt eine Mittler-
rolle zwischen dem Basisnetz und den Radschnellver-
bindungen ein. Die Standards liegen liber denen des
Basisnetzes, also beispielsweise bei Richtungsradwe-
gen zwischen >2,00 und 2,50 m. Bei Zweirichtungs-

radwegen entsprechend zwischen > 3,00 und 3,50 m.

e Der Standard fiir Radschnellverbindungen ist in den
»Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvor-
rangrouten definiert.?*Richtungsradwege erhalten
eine Breite von 3,00 m, Zweirichtungsradwege von

mindestens 4,00 m.

Grundsatzlich sollten FahrradstralRen im Zuge des ortli-
chen Fahrradnetzes eingerichtet werden. Die oben defi-
nierten Netzstandards werden im Leitfaden aufgegriffen
und kdnnen schon heute als Orientierung fiir die Gliede-
rung des StraRenraumes dienen.

13 Noch nicht verdffentlicht

14 (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2016, S. 50f)

15 (FGSV, 2006, S. 38)
16 (Service Public de Wallonie, 2014, S. 3)
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96% der FahrradstraRen in Deutschland sind zumindest
teilweise fiir den Kfz-Verkehr freigegeben.!* Die Belange
von Rad und Kfz miissen daher bei der Planung in der Re-
gel vereint werden. Relevante Faktoren der Verbindungs-
qualitdt sind der Fahrkomfort und der Verkehrsfluss.
Wahrend dies im Radverkehrsnetz fiir den Radverkehr ein
durchgehendes, umwegefreies und ziigiges Fortkommen
bedeutet, sind diese Anspriiche fiir den Kfz-Verkehr, z.B.

bei der ErschlieRung von Wohngebieten nicht zu erfiillen.

In den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraflen sind
Fahrradstraflen fiir die Entwurfs-Kategorie Wohnstrafle
vorgesehen (ESV). Es wird darauf hingewiesen, dass diese
flir den Kfz-Verkehr nur eine geringe Langenentwicklung
von ca. 300 m haben sollten.*® In Teilen von Belgien, wo ein
Uberholverbot fiir Kfz von Radfahrenden in Fahrradstra-
Ren gilt, werden Fahrradstrafien je nach Region nur bis zu
500 m Linge zugelassen, weil das Uberholverbot nur bis

zu dieser Langenentwicklung durchsetzbar ist (Wallonie).*

Der Verordnungsgeber macht keine Vorgaben hinsichtlich
der minimalen bzw. maximalen Lange einer Fahrradstra-
RRe. Eine Achse aus Fahrradstraflen kann daher (iber meh-
rere Kilometer durch die Stadt fiihren, aber auch sehr kurz
ausfallen, z.B. als Liickenschluss im Radverkehrsnetz. Ent-
scheidend fiir die Funktion ist die durchgehende Befahr-
barkeit der Achse fiir den Radverkehr und eine begrenzte
Befahrbarkeit fiir den Kfz-Verkehr.

Wenn eine FahrradstraBe innerorts fiir den Kfz-Verkehr
geoffnet wird, dann sollte dies nur abschnittsweise
und nicht durchgéngig erfolgen. Der fiir den Kfz-Verkehr
durchgangig befahrbare Abschnitt sollte dann nur eine ge-

ringe Lange haben.

15



16
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Abbildung 8: Die FahrradstraBenachse als Alternative zur Landesstral3e 3262.

Durch die Kombination von sechs einzelnen StraRen zu einer 2,8 km langen Fahrradach-
se hat die Stadt Dreieich ihr Zentrum im Ortsteil Sprendlingen mit dem S- und Regio-
nal-Bahnhof Dreieich-Buchschlag, der an der wichtigen Bahnlinie Darmstadt - Frankfurt/
Main liegt, verbunden. Mit der Einrichtung der Fahrradstral’en wurde fiir Pendler eine
sichere und schnelle Verbindung als Alternative zur Landesstral3e 3262 geschaffen. An
zwei Stellen ist die Durchfahrt fiir den motorisierten Individualverkehr durch die histo-
risch gewachsene Ortsstruktur versperrt - eine schmale Briicke und ein Waldstiick sind
nur fiir Radfahrende und zu FuBR-Gehende passierbar. Die Fahrradachse ist mit dem Fahr-

radstralRen-Piktogramm auch auf der lokalen Wegweisung ausgewiesen.

Eine ausfiihrlichere Beschreibung des Praxisbeispiels Dreieich findet sich unter

FahrradstraBen - Leitfaden fiir die Praxis



Wichtige Voraussetzung fiir die Anordnung einer Fahr-
radstralie ist, dass der Radverkehr die vorherrschende
Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.'” Diese
Vorgabe wird von den StralBenverkehrsbehdrden juristisch

und regional verschieden ausgelegt (vgl. Kapitel 3).

Im Zuge der durchgefiihrten Untersuchung wurden ledig-
lich bereits bestehende FahrradstralBen betrachtet (es
erfolgten keine Vorher-Nachher-Untersuchungen). Eine
einheitliche Kfz-Verkehrsstarke, ab welcher Radfahrende
den Mischverkehr als Flihrungsform akzeptieren, konnte
dabei nicht identifiziert werden. Als deutlicher Einflussfak-
tor wurde hingegen beobachtet, dass dann, wenn ebenso
viele bzw. mehr Radfahrende als Kfz iber den gesamten
Tagesverlauf auf der StralBe unterwegs waren, auch bei ho-
hen Kfz-Verkehrsstarken (400 Kfz/h und mehr) die Benut-
zung der Fahrbahn durch den Radverkehr konstant blieb
und dies nicht zu hoheren Fahrgeschwindigkeiten der Kfz
flhrte.

Grundsatzlich ist bei der Aufteilung des StralRenraumes
in FahrradstraRen aus Griinden der Verkehrssicherheit
und der Erkennbarkeit zusatzlich zum Seitenraum und zur
Fahrbahn ein Sicherheitsraum zwischen dem Ruhenden
Verkehr und der Fahrgasse bereitzustellen. Die Anlage ei-
nes so genannten Sicherheitstrennstreifens besitzt dabei
die gleiche Prioritat wie die Breite der nutzbaren Fahrgas-
se und sollte daher immer miteingerichtet werden (Infor-
mationen zu Sicherheitstrennstreifen sind in Kapitel 8.5 zu
finden).

17 VWV-StVO zu Zeichen 244.1 und 244.2 Beginn und Ende einer FahrradstraBe

18 (1,00m (RF) +0,75m (Begegnungsabstand) + 2,25m (PKW))
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6. Einsatzkriterien von Fahrradstraflen

Fur die Angebotsplanung empfiehlt sich - dies hat auch die
Diskussion mit den Experten ergeben - ein schrittweises
Vorgehen. Ziel der Einrichtung einer FahrradstraBe sollte
es mittelfristig sein, dass der Radverkehr den Verkehrsab-

lauf auf der StraRRe pragt (vgl. Kapitel 3).

Hierzu sind einerseits Pull-MaBnahmen fiir den Radver-
kehr notwendig: Zum Beispiel die Einbindung in das stadti-
sche Radverkehrsnetz, eine gute Erkennbarkeit mit Sicher-
heitstrennstreifen, eine zligige Befahrbarkeit z.B. durch
eine angeordnete Bevorrechtigung an den Knoten (vgl.
Kapitel 8.4) bzw. Aufstellbereiche mit hinfiihrenden Schutz-
streifen an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen (LSA),

sowie eine ausreichend dimensionierte Fahrgassenbreite.

Andererseits sind auch Push-MaBnahmen notwendig, um
die Attraktivitat der Route fiir den Kfz-Verkehr zu reduzie-
ren: zum Beispiel angepasste Griinzeiten an LSA-Knoten
fur den Radverkehr, regelmaRige Diagonalsperren, gegen-
laufige EinbahnstralRen und Anlieger-Beschilderung (vgl.
Kapitel 8.7).

MaRgeblich fiir die Bemessung der Regelbreite der Fahr-
gasse ist der Begegnungsfall Rad+Kfz. Damit ein Fahr-
rad einem Kraftfahrzeug begegnen kann, ohne von seiner
Fahrlinie abweichen zu missen, ist eine Regelbreite von
4,00m notwendig.’® Weitere Informationen zur Quer-

schnittsgestaltung sind in Kapitel 8.2 zu finden.
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FahrradstraBen sind nicht nur im stadtischen Siedlungs-
bereich, sondern auch im landlichen Raum und dort ins-
besondere auBerorts, ein wichtiges Infrastrukturelement.
Sie konnen zum Einsatz kommen, wenn es sich z.B. um
eine Neuausweisungen von bestehenden Strallen mit
Fahrbahn, Bord und Gehweg handelt. Eine Ausweisung
als Radweg ware in solchen Fallen nicht begreifbar und
wirde bedingen, dass der Aufbau der Strafle angefasst
und verandert werden miisste. Um dieses zu vermeiden,
kann es sinnvoll sein, eine Fahrradstrafle auszuweisen, die
von Kfz-Verkehr freigehalten wird. Hier sind sie oft die ein-
zige Alternative zu Tempo 100 km/h und ermdéglichen mit
Tempo 30 km/h eine ganz andere Qualitat fiir den Rad-
verkehr. Ein weiterer Vorteil ist, dass FahrradstraRen, wie
andere StraRen auch, von Verunreinigungen freizuhal-
ten sind und die verursachende Person fiir die Reinigung
verantwortlich ist.!® Dies gilt laut einem Urteil des Land-
gerichts Coburg nicht fiir Wirtschaftswege, auf denen die
Anliegenden nicht verpflichtet sind, den Weg von ortsiibli-

chen, auch starkeren Verschmutzungen zu saubern.?®

Auflerorts kommen insbesondere Ortsverbindungsstra-
Ren oder asphaltierte landwirtschaftliche Wege als Fahr-
radstralRe in Frage. Allerdings funktioniert dies nur auf
gering belasteten StralRen. Die Expert*innen schatzen die
Einsatzgrenze auf nicht mehr als 100 Kfz/h. Auch die in
der Regel hohen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs au-
Rerorts konnen problematisch sein. Um diesen Problemen
entgegenzutreten, empfiehlt es sich, die FahrradstralRe
durch Netzunterbrechungen vom Durchgangsverkehr frei
zu halten. In diesem Fall sollten eventuelle Anliegende so-
wie land- und forstwirtschaftliche Betriebe in die Planung
mit einbezogen werden, um eine fiir alle Seiten vertragli-

che Losung zu finden.

19 (VwV-StVO zu § 32, zu Abs. 1, 1.)
20 (https://bit.ly/3mJnJUP)
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Wenn der Kfz-Verkehr nicht ganzlich ferngehalten werden
kann, ist durch bauliche MaBnahmen sicherzustellen, dass
die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h nicht tberschrit-
ten wird. Hierzu eignen sich insbesondere sinusformige
Fahrbahnwellen. Auch Teilplateauaufpflasterung sind
aulRerorts eine denkbare Moglichkeit, da Parken hier in der
Regel nicht vorkommt. In den Niederlanden (und manch-
mal auch in Brandenburg) werden auf AuRerortsfahrrad-
stralRen zum Teil linienhafte, gepflasterte Fahrbahntei-
ler verwendet, die die Strafle in zwei Streifen teilen und
dadurch zur Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs
beitragen (vgl. Abbildung 9).

Die vorliegende Untersuchung hat sich nicht mit Fahr-
radstraRen auBerorts beschaftigt, dennoch sind die Au-
toren sowie die Expert*innen des Workshops liberzeugt,
dass viele der im Leitfaden vorgeschlagenen Elemente
die Sicherheit und die Qualitat des Radverkehrs auf Fahr-
radstralBen auch auflerorts erhohen konnen. Geeignet
erscheinen insbesondere StralRen, tiber die eine Radver-
kehrsverbindung der Kategoriengruppen AR Il oder ARIII
nach RIN2008, also eine Uberregionale oder regionale
Radverkehrsverbindung lauft. Moglicherweise sind spezi-
fische Malinahmen zur Reduzierung des Durchgangsver-
kehrs erforderlich. Hinsichtlich der Breiten gelten hier an-
dere Rahmenbedingungen. Parken stellt hier naturgemaf
kein Problem dar, dafiir sind Begegnungsfalle mit breiten
landwirtschaftlichen Fahrzeugen zu beachten. Hier sind
Ausweichstellen und liberfahrbare Bankette vorzusehen,
da es sich um relativ seltene Ereignisse handelt, die eine
Bemessung an diesen Begegnungsfallen in der Regel nicht

rechtfertigen.
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7.Vorgehensweise bei der Umsetzung

7.1. Hinweise zum Umsetzungsprozess

Radverkehrsnetze bestehen aus Fiihrungen im Zuge von
Hauptverkehrsstralen und im NebenstralRennetz gefiihr-
ten Verbindungen. Das Netzteil abseits der Hauptverkehrs-
stralRen (,,Griines Netz“ oder ,Schattennetz*) wird durch
den Einsatz von FahrradstraRen zusétzlich in Wert gesetzt.
Auf Grundlage des Radnetzes kann somit ein Fahrradstra-
Renkonzept erstellt werden, das aus dem Netzzusam-
menhang entwickelt wird. FahrradstralRen konnen auch
im Zusammenhang mit der Planung von Radschnellver-
bindungen oder Radvorrangrouten konzipiert werden,
wenn noch keine Netzplanung vorliegt. Die Breiten der
Fahrradstraflen orientieren sich an den angestrebten
Ausbaustandards, also ob es sich um den Basisstandard,
den Radvorrangroutenstandard oder den Radschnellwe-
gestandard handelt (vgl. Kapitel 6.1). Bei der Entscheidung,
welche Abschnitte des Radverkehrsnetzes zu Fahrradstra-

Ren werden sollen, sind folgende Kriterien zu beachten:

® Ob die erforderlichen Breiten (vgl. Kapitel 8.3),
insbesondere wenn es sich um Radschnellweg- bzw.
Radvorrangroutenstandard handelt, eingehalten

werden konnen,

® ob der Kfz-Verkehr geringer als der Radverkehr ist
oder durch verkehrslenkende MaBnahmen reduziert

werden kann,

® ob der Schwerlastverkehr eine untergeordnete Rolle
spielt.

® Linienverkehr ist bei geringen Taktfrequenzen kein
Ausschlusskriterium (vgl. z.B. Essen, Gottingen oder
Senftenberg), soweit Einvernehmen mit den OPNV-

Betreibern erzielt werden kann und

® ob keine besondere Aufenthalts- oder Netzfunktion
fiir den FuRgangerverkehr vorliegt, die in direkter
Konkurrenz mit der Fahrradnutzung steht.

Das FahrradstralRenkonzept sollte als Ganzes politisch be-
schlossen werden, damit nicht bei der Einrichtung jeder
Fahrradstrafle neu liber Grundsatzfragen diskutiert wer-

den muss.

Laut VwV-StVO kommen Fahrradstrafien dann in Betracht,
wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist
oder dies alsbald zu erwarten ist (vgl. Kapitel3). Um hier
Rechtssicherheit zu haben, kann eine Verkehrszahlung
Klarheit Giber den Anteil des Radverkehrs schaffen. Zur Un-
terstitzung der Planung konnen verkehrsreduzierende
MaRnahmen wie Diagonalsperren oder gegenlaufige Ein-
bahnstrallen eingerichtet werden.?* Dies ist insbesondere
fiir einen Liickenschluss im bestehenden Radnetz sinnvoll.
Mit einem Verkehrsmodell kdnnen geplante MaRnahmen

hinsichtlich ihres Verlagerungspotentials liberpriift werden.

Um eine moglichst grofle Zustimmung fiir die Einrichtung
einer Fahrradstralie zu erhalten, ist es wichtig, die allge-
meine Offentlichkeit, insbesondere die Anwohnenden,
Verbande und lokal ansdssige Unternehmen friihzeitig in
den Planungsprozess einzubeziehen. Auf Informations-
veranstaltungen konnen die Biirgerinnen und Blrger
friihzeitig Gber die geplanten MafRnahmen informiert,
die Vorteile erlautert und der Gewinn an Lebensqualitat
verdeutlicht werden. Abstrakte Diskussionen und Quer-
schnittsplane sollten durch gute Beispiele und passende
Visualisierungen (Bilder, Videomaterial) aus der eigenen
Kommune oder anderen Stadten erganzt werden. In Biir-
gerwerkstatten konnen Anwohnende ihre Ideen und Ein-
wande direkt mit der Verwaltung diskutieren und es kann
gemeinsam nach einer Losung gesucht werden. Um keine
falschen Erwartungen zu erzeugen, sollte im Rahmen der
Veranstaltung klargemacht werden, welche Komponenten
verhandelbar und welche vorgegeben sind. Gemeinsame

Ortsbegehungen oder -befahrungen mit Birger*innen

21 Soweit es sich hierbei um straBenverkehrsrechtliche Anordnungen handelt, miissen sich diese auf die Anordnungsgrundlagen der StVO stiitzen.
Hinweise dazu unter (Stadt Berlin - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2020, ab Kapitel 2.5)
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und Lokalpolitiker*innen erméglichen es, direkt vor Ort
Situationen zu beobachten und Losungsvorschlage zu dis-
kutieren. Exkursionen zu Best-Practice-Beispielen konnen

veranschaulichen, was alles moglich ist.

Auch innerhalb der Verwaltung sollten friihzeitig alle im
weiteren Verlauf beteiligten Stellen (in der Regel StralRen-
verkehrsplanung, Verkehrsbehorde, Polizei, Tiefbauamt,
gegebenenfalls auch der Denkmalschutz) eingebunden
werden, dies gilt auch fiir weitere Trager 6ffentlicher Be-
lange. Insbesondere bei MalRnahmen zur Reduzierung des
Durchgangsverkehrs ist es wichtig, die Hinweise von Feu-
erwehr, Rettungsdiensten und Entsorgungsunternehmen
zu beachten. Im Rahmen eines Runden Tisches Radver-
kehr sollten die MaBnahmen vorbereitet, begleitet und
nach Moglichkeit auch evaluiert werden. Die friihzeitige
Einbindung aller oben genannten Akteure ist zunachst
aufwandig und unter Umstanden auch langwierig. Durch
eine gemeinsame Planung und Diskussion kann aber ein
Ergebnis erzielt werden, das von allen Seiten getragen und
schlussendlich auf eine breite Zustimmung treffen wird.
Dies erleichtert und verkiirzt den weiteren Planungs- und
Bauprozess enorm. Wenn sich abzeichnet, dass ein Pro-
jekt dennoch nicht auf breite Akzeptanz stof3t, gilt es die

Hemmnisse zu analysieren:

FahrradstraBen - Leitfaden fir die Praxis
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® Moglicherweise handelt es sich um das falsche ,,Ein-
stiegsprojekt“ und es sollte ein Pilot an anderer Stelle
im Stadtgebiet realisiert werden, um mittelfristig die

Akzeptanz zu erhohen.

® Eine andere Option ist es, zundchst einen zeitlich be-

grenzten Verkehrsversuch durchzufiihren.

® Manchmal kann es auch sinnvoll sein, das konkrete Pro-
jekt aufzuschieben und zunachst andere Malnahmen
im Umfeld zu realisieren, die die Netzbedeutung des

umstrittenen Abschnittes deutlicher sichtbar machen.

Fir die Planung von FahrradstralBen in Deutschland gibt es
bislang nur wenige Hinweise in den technischen Regelwer-
ken. Die Erfahrungen in den Kommunalverwaltungen sind
nur in wenigen Fallen interessierten Akteuren zuganglich.
Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Funk-
tionalitat, insbesondere wenn die FahrradstralBe gegen-
Uber anderen StralRen bevorrechtigt werden soll, wird die
Durchfiihrung von Sicherheitsaudits wahrend des Pla-

nungsprozesses empfohlen.
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7.2. Offentlichkeitsarbeit

Neben dem Einbinden der Birgerinnen und Biirger im
Planungsprozess einer FahrradstrafBe ist mit dem Naher-
kommen des Er6ffnungstermins auch eine gute Kommuni-
kation mit den Anwohnenden der betreffenden Strecken-
abschnitte wichtig. Die GDV-Studie zu FahrradstraflRen hat
mittels einer Verkehrsteilnehmendenbefragung heraus-
gefunden, dass zu den geltenden Regeln in Fahrradstra-
Ren groRRe Wissensliicken existieren - und zwar sowohl
auf Seiten der motorisierten Verkehrsteilnehmer*innen
wie auch auf Seiten der Radfahrenden.?? Insbesondere die
Regeln, dass der MIV nur mit Zusatzschild in Fahrradstra-
Ren erlaubt ist, dass Radfahrende nicht automatisch Vor-
fahrt haben und dass Radfahrende nebeneinander fahren
dirfen, sind nur 25 bzw. 50% der Verkehrsteilnehmenden
bewusst. Auch die wichtige Regelung der generellen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist mehr als 40% der
Befragten unbekannt. Diese Zahlen decken sich auch mit
den Aussagen der Expert*innen, dieim Rahmen der Erstel-

lung dieses Leitfadens interviewt wurden.

Das bleibt gleich:

Sie haben Fragen? -
Dann sprechen Sie uns an!

Das dndert sich:

Um diesem Missstand entgegenzutreten, sollten insbe-
sondere die Anwohnenden, idealerweise aber alle Biir-
ger*innen der Kommune lber die neue Fahrradstra3e und
die dort geltenden Regeln aufgeklart werden. Neben den
gegebenenfalls schon im Vorfeld stattgefundenen Infor-
mationsveranstaltungen gibt es verschiedene Kanile, auf

denen eine Offentlichkeitsarbeit stattfinden kann.

So kann ein anschaulich aufbereiteter Infoflyer oder eine
kleine Broschiire die neue FahrradstralRe (und eventuell die
weiteren in der jeweiligen Kommune schon existierenden)
vorstellen und die damit verbundenen Regeldnderungen
erklaren (vgl. Abbildung 11). Dieser Flyer sollte an alle Haus-
halte in der Fahrradstrafle und im angrenzenden Quartier,
wenn moglich auch dariiber hinaus, verteilt werden. Auch
die Auslage der Flyer an offentlichen Stellen ist sinnvoll. Um
eine hohere Sichtbarkeit zu gewahrleisten, hat die Freie und
Hansestadt Hamburg statt eines Flyers hier einen Tiiran-
héanger als ,Eyecatcher” entworfen, der auch gut an Fahr-

radlenker gehédngt werden kann (vgl. Abbildung 12).

Vorfahrt auf
ganzer Linie

—die,blaue Route”
geht an den Start

.
mgT

MONCHENGLADBACH /

Abbildung 11: Beispiel fiir einen FahrradstrafRen-Flyer aus Ménchengladbach.

22 (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2016, S. 96ff)
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Einige Kommunen platzieren mit der Er6ffnung ein Ban-
ner am Beginn und am Ende der neuen Fahrradstralle, das
die wichtigsten Anderungen noch einmal hervorhebt und
insbesondere in den ersten Wochen oder Monaten alle Ver-
kehrsteilnehmenden auf die neue Situation aufmerksam
macht (vgl. Abbildung 13). In den Niederlanden gibt das
FahrradstralRen-Schild ,fietsstraat - auto te gast“ allen
Verkehrsteilnehmenden unmissverstandlich den Hinweis,
dass der motorisierte Verkehr hier nur Gast ist und sich

dementsprechend verhalten soll.

Aber auch uber die lokale Presse und soziale Medien wie
Facebook oder Twitter kann das Thema gut bespielt werden,
auch schon wahrend des Planungsprozesses. Wenn es in der
Kommune bisher nur wenige oder tiberhaupt keine Fahr-
radstralRen gibt, kann ein Fahrradstralen-Premium-Projekt
sogar als Marke mit eigener Facebook-Seite oder eigenem
Twitter-Kanal aufgebaut werden, wie es in Monchenglad-
bach mitder ,Blauen Route® praktiziert wird. Injedem Fallist

eine aktive Zusammenarbeit zwischen dem Pressereferat

\\\“ommen in de,

cadsg
< %

‘\\\\“’mme" in de,.

cadsg
< %

/ Riicksichtsvolle Durchfahrt bei Zusatz-
schild ,Anlieger frei” oder ,Kfz frei”

/ Nebeneinander fahren

\/ Radfahrende nicht behindern
/ Geschwindigkeit bis 30 km/h / Uberholen mit >1,50 m Seitenabstand
/ Geschwindigkeit bis 30 km/h

\/ FahrradstraBe hat Vorfahrt
/ FahrradstraBe hat Vorfahrt
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der Stadt sowie dem oder der Radverkehrsbeauftragten
vielversprechend. Auch Presseveranstaltungen mit Politi-
ker*innen, Dezernent*innen und im Idealfall mit dem oder
der Blrgermeister*in sind sinnvoll. Anlass fiir eine solche
Veranstaltung kann die Eroffnung der Fahrradstrafie ver-
bunden mit einem StraRenfest und einem feierlichen
Banddurchschnitt sein, beispielsweise im Rahmen der
europdischen Mobilitatswoche. Auf der stadtischen Home-
page kann ein FAQ zu FahrradstrafBen die wichtigsten Fra-

gen beantworten, dies praktiziert z.B. die Stadt Konstanz.

Unterstiitzung bei der Offentlichkeitsarbeit auRerhalb der
Verwaltung kann {iber lokale Initiativen (z.B. Biirgeriniti-
ative, Radentscheid) oder Verbande (z.B. ADFC, VCD) ge-
wonnen werden. Diese kdnnen bei der Verteilung der Flyer
helfen, an eigenen Infostéanden iiber Fahrradstraflien und
Radverkehr allgemein aufklaren oder ihre sozialen Netz-
werke bespielen. Auch bei der Polizei oder anderen Insti-
tutionen wie dem Seniorenbeirat kann um Unterstiitzung

gebeten werden.

Abbildung 12: Anhdnger fiir die Haustiir oder den Fahrrad-
lenker. In diesem Beispiel ist die Fahrradstrafle bevorrechtigt.
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Mittlerweile gibt es in fast allen Bundeslandern Arbeits-
gemeinschaften fahrrad- und fuBgangerfreundlicher
Kommunen (AGFK). Hier organisieren sich Kommunen, die
sich die Rad- und Fuldverkehrsforderung auf die Fahnen
geschrieben haben. Die AGFKs nutzen Synergieeffekte, so

dass nicht jede Gemeinde ihren eigenen Flyer oder ihr ei-

@% fahevadstvale ist...

Fahrraqg, trage,

@

&Y | Fahevadsteabe ist..

Fehrradscra,;

24

das Fahvvad: J
Geige opielt.

genes Plakat entwickeln muss, sondern das von der jewei-
ligen AGFK entwickelte Marketingkonzept nutzen kann. So
stellen z. B. die AFGK Niedersachen/Bremen, die AGFK Bay-
ern oder die AGFK Baden-Wiirttemberg ihren Mitglieds-
kommunen ein Kommunikationspaket zu FahrradstralRen

zur Verfuigung (vgl. Abbildung 14).

...wenn das Faherad
das Tewgo Vorqibt.

..nebeneinander
€ahven.

...wenn das Fahvrad
die evste Geise. seielt.

Abbildung 14:
Kommunikationspaket
der AFGK Niedersachsen
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PRAXISBEISPIEL

Gottingen - Radschnellweg
mit FahrradstralRen-Komponenten

Der bundesweit einmalige eRadschnellweg in Gottingen nutzt im Bereich der Goller-
stralBe sowie im Christophorusweg das Element Fahrradstrafle. Im Gegensatz zu den
restlichen FahrradstraRen der Stadt sind die Fahrradstrallen des eRadschnellweges
bevorrechtigt. Auf der GoRlerstraRe existiert ein Linienverkehr, OPNV und Radverkehr
funktionieren nach Angaben der Stadt unproblematisch. Kennzeichnendes Element des

Radschnellwegkonzeptes ist ein blauer Breitstrich als Randmarkierung.

Abbildung 15: Blauer Breitstrich im Bereich des eRadschnellweges, der auch gleichzeitig
die Vorfahrtstral3e verdeutlicht (Christophorusweg/Gol3lerstral3e).

(Hinweis: Die Markierungsfarbe Blau ist fiir die Markierung von Radverkehrsanlagen nicht
zuldssig, da diese Farbe nach der Wiener StraRenverkehrskonvention aus dem Jahre 1968

fiir das Kfz-Parken reserviert ist*, siehe dazu auch Kapitel 8.1)

Eine ausfiihrlichere Beschreibung des Praxisbeispiels Gottingen findet sich unter
https://nrvp.de/21740.

23 vgl. https://bit.ly/35z0wdJ, Artikel 29, Absatz 2
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8. Gestaltungsempfehlungen

8.1. Grundsatzliches

Ein Schild am Anfang der Stral3e reicht nicht aus,um dasin
der StVO erwiinschte Verhalten in FahrradstraBen zu bewir-
ken. Beziiglich der Erkennbarkeit wurde festgestellt, dass
Fahrradstraflen haufig nicht als solche wahrgenommen
werden und grofRe Teile der Verkehrsteilnehmenden nicht
wussten, welche Regeln dort gelten (vgl. Kapitel 7.2). Zu-
satzlich zur Offentlichkeitsarbeit sind weitere Gestaltungs-
mafRnahmen notwendig. Zielfiihrend sind hier linienhafte
Elemente, welche die FahrradstralRe von jedem Standort

aus als solche erkennbar machen. Diese kdnnen sein
® markierte Sicherheitstrennstreifen zum Ruhenden
Verkehr (vgl. Abbildung 16),

® cin gepflasterter oder baulich angelegter Mittelstrei-
fen (vgl. Abbildung 17),

e eingefarbter Asphalt an den Knoten kann auf Geféhr-
dungsbereiche hinweisen,

® cine durchgehende Einfarbung des Asphaltes (Pigmen-
te im Mischgut) nach niederldandischem Vorbild oder
eine begleitende Randmarkierung kann den Verlauf
der Fahrradstrale verdeutlichen (vgl. Abbildung 18).

Es konnen auch mehrere linienhafte Elemente kombiniert
werden. Ein abgestimmtes, stadtweit-einheitliches Mar-
kierungs-Konzept wird empfohlen. Der Dooring-Bereich
zwischen dem Sicherheitstrennstreifen und den Parkstan-
den ist gestalterisch von der Fahrgasse abzugrenzen, so
dass es nicht zu Verwechslungen mit dem Infrastrukturele-
ment Schutzstreifen/Radfahrstreifen kommt. Empfohlen
wird,den Einsatzbereich der Fahrradpiktogramme bzw. der
Sinnbilder Radverkehr vom derzeitigen, in der StVO veran-
kerten Schutzstreifen, auf Fahrradstraflen zu erweitern.

Abbildung 16: Markierter Sicherheitstrennstreifen
zum Ruhenden Verkehr auf der Zeitblomstraf3e in Ulm.
Die Markierung des Sinnbildes Radverkehr ist aktuell
nur auf Schutzstreifen erlaubt. Eine Erweiterung der
StV0 zum Einsatz auf Fahrradstralen wird angeregt.




8.2. Farbmarkierungen

Sollen Farbmarkierungen auf der Fahrbahn angebracht
werden, zum Beispiel um die Aufmerksamkeit der Ver-
kehrsteilnehmenden in uniibersichtlichen Bereichen zu
erhohen oder um den Verlauf der Fahrradstralie zur ver-
deutlichen, empfehlen die Autoren des Leitfadens die Far-
be Rot. Diese Farbe wird bereits von vielen Verkehrsteil-
nehmenden mit dem Radverkehr verkniipft und kommt
in den Leitfdden zur Gestaltung von FahrradstralRen der
Flachenldander Hessen und Baden-Wiirttemberg bereits
zur Anwendung. Als Material ist Epoxidharz (Haltbarkeit
ca. 10 Jahre) oder durchgefarbter Asphalt (Haltbarkeit
20 Jahre) zu empfehlen.

Ist die FahrradstraRRe Teil einer Radschnellverbindung, so
kann im Rahmen der Hinweise zu Radschnellverbindun-
gen und Radvorrangrouten* die Farbe Griin verwendet
werden.

24 (FGSV, Entwurf (noch nicht veréffentlicht))
25 (UNECE, 1968, S. Artikel 29, Absatz 2)

Abbildung 17: Gepflasterter Mittelstreifen i
als linienhaftes Element am Jiittendorfer
Anger in Senftenberg. !

4 il iy b
Fahrradstrafie |- /

Anlieger
/| frei

8. Gestaltungsempfehlungen

Nach dem Wiener Ubereinkommen von 1968 diirfen fiir
Strallenmarkierungen, die nicht in der StVO vorkommen,
keineFarben genutztwerden,diebereitsinderStVOoderim
europdischen Ausland verwendet werden. Die Farbe Blau
wird in einigen deutschen Kommunen, vor allem aber
im europdischen Ausland zum Beispiel in Frankreich, fiir
die Markierung von (barrierefreien) Parkstanden genutzt
und darf daher nicht fiir die Markierung von Fahrradstra-
Ren verwendet werden.?® Bei der Untersuchung konnten
keine Zusammenhange zwischen Farbflachen (unabhan-
gig von der Farbe) und der Anzahl an behindernden und
kritischen Interaktionen auf der FahrradstralRe festgestellt

werden.

Abbildung 18: Durchgdngige Roteinfdrbung als
linienhaftes Element auf der GoldstraRRe in Miinster.

I
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8.3. Querschnitte

Damit ein Fahrrad einem Kraftfahrzeug begegnen kann,
ohne von seiner Fahrlinie abweichen zu miissen, ist eine
Regelbreite fiir die Fahrgasse® von 4,00 m notwendig.?’
Diese Breite ermdglicht auch eine problemlose Begegnung
von zwei nebeneinander fahrenden Fahrradern (vgl. Abbil-
dung 19).

Eine bauliche oder markierungstechnische Anlage von Si-
cherheitstrennstreifen wird fiir FahrradstralRen ausdriick-
lich empfohlen (Informationen zu Sicherheitstrennstreifen
sind in Kapitel 8.6 zu finden). Die hier durchgefiihrte Unter-
suchung hat gezeigt, dass Sicherheitstrennstreifen zum
Ruhenden Verkehr die Verkehrssicherheit und den Fahr-
komfort fiir den Radverkehr sowie die Erkennbarkeit der
Fahrradstralie deutlich verbessern.

Im Durchschnitt fuhren 11 % der Radfahrenden in den un-
tersuchten Fahrradstral’en nebeneinander. Vor allem im
Pendlerverkehr konnte beobachtet werden, dass die Mog-
lichkeit zum mehrspurigen Fahren fir langgezogene Uber-
holvorgange zwischen Radfahrenden genutzt wird. Vor dem
Hintergrund dieser Tatsache ist es sinnvoll, bei hoheren

Radverkehrsstarken eine grofRere Fahrgassenbreite als

4,00 m anzustreben, um den storungsfreien Begegnungs-
fall von zwei nebeneinander fahrenden Radfahrenden und

einem entgegenkommenden Kfz zu ermdglichen.?®

In den grof3en Ballungszentren wurden vermehrt Lasten-
fahrrader und andere mehrspurige Fahrrader auf Fahr-
radstralen beobachtet. Wird eine haufige Nutzung dieser
Fahrzeuge erwartet, so ist ebenfalls eine breitere Fahr-
gasse als 4,00 m notwendig. Die notwendige Breite eines
mehrspurigen Fahrrades kann mit 1,40 m bemessen wer-

den.?

Bei Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr mit
Lastkraftwagen ist ebenfalls eine groRere Fahrgassen-
breite als 4,00 m notwendig. In den RASt wird fiir diese Fal-
le fiir FahrradstralRen eine Fahrgassenbreite von 6,00 m

oder 6,50 m empfohlen.*

Unter beengten Verhaltnissen oder bei geringen Verkehrs-
starken sind auch schmalere Fahrgassen als oben be-
schrieben moglich, diese gehen in der Regel mit einem
Komfortverlust flir den Radverkehr einher und sollten da-

her nur im Basisnetz zum Einsatz kommen. Hier kbnnen

N

i

2,5m

2,im 0,75m

Gehweg Parkstreifen

4m

Fahrgasse

A

|

0,75m 2,1m 2,5m

Parkstreifen  Gehweg

Abbildung 19: Regelquerschnitt fiir eine FahrradstralRe mit Lédngsparkstdnden.

26 Mit dem Begriff Fahrgasse ist hier ausschliefRlich die nutzbare Fahrbahn gemeint. Sicherheitstrennstreifen zahlen nicht zur Fahrgasse.

27 (FGSV, 2006, S. 27
28 (1,00 m (RF)+1,00 m (RF) + 0,75 m (Begegnungsabstand) + 2,25 m (PKW))
29 (Gaffga & Hagemeister, 2015)

30 (FGSV, 2006, S. 39)

28
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die empfohlenen Mindestbreiten aus Abbildung 20 ver-

wendet werden, ggf. sind Ausweichstellen anzulegen.

In den untersuchten Fahrradstraflen konnte bei einer
Fahrgassenbreite von 3,50 m und 100 Kfz pro Stunde und
100 Radfahrenden pro Stunde ein reibungsloser Verkehrs-
ablauf dokumentiert werden. Selbst bei hohen Verkehrs-
starken (1.000Rad/h und 200Kfz/h) konnte bei einer
Fahrgassenbreite von 3,00 m immer noch ein flieBender
Verkehrsablauf beobachtet werden, allerdings war eine
Verlagerung der mittleren Fahrlinie des Radverkehrsin den

Dooring-Bereich trotz Sicherheitstrennstreifen messbar.

Wenn fiir Kfz und fiir Fahrrader Einrichtungsverkehr
herrscht, zum Beispiel mit einem breiten Griinstreifen zwi-
schen den Fahrbahnen (Allee oder begleitend einer Stadt-
bahnlinie), dann entfallt der Begegnungsfall Rad/Kfz, und
die Fahrgasse kann deutlich schmaler gewahlt werden.

Bei einer nutzbaren Fahrbahnbreite fiir Kfz*! im Zwei-Rich-
tungsverkehrzwischen 5,00 mund 6,00 mwarenvermehrt
Uberholvorgéinge mit geringen Abstinden (<1,00 m) zwi-

schen Kfz und Radfahrendem zu beobachten. Wenn deut-

8. Gestaltungsempfehlungen

lich mehr Radfahrende als Kfz auf den StralRen unterwegs
waren, dann konnte dieser Zusammenhang nicht beobach-
tet werden. Bei Fahrgassenbreiten unter 4,00 m wurden in
der Summe weniger Uberholvorginge aber ein hoherer
relativer Anteil an geringen Uberholabstianden gemessen.
Um Uberholvorgange mit nur geringen Uberholabsténden
zu reduzieren, konnen die folgenden Malinahmen einge-

setzt werden:

® Durchlassigkeit der Achse fiir den Kfz-Verkehr
reduzieren (vgl. Kapitel 8.7),

® cine konsequente Ahndung der VerstoRe.

® Beiausreichender Fahrbahnbreite kann ein baulich
angelegter (z.B. gepflasterter) Mittelstreifen gestaltet
werden, um einen vollstandigen Spurwechsel beim
Uberholen Radfahrender anzuregen, um dadurch
einen ausreichenden Abstand sicherzustellen
(vgl. Abbildung 17).

Ist die FahrradstraRe nicht fiir Kfz-Verkehre freigegeben,
so kann sich die Breite an den notwendigen Breiten fiir

Zweirichtungsradwege orientieren.

RN

2,5m

20m 0,5m

Gehweg Parkstreifen

3,5m

Fahrgasse

A

0,5m 2,0m 2,5m

Parkstreifen Gehweg

Abbildung 20: Empfohlene Mindestbreiten fiir eine FahrradstralRe, wenn die verfiligbaren Breiten fiir Regelmale nicht ausreichen,
geringe Verkehrsstdrken und gute Sichtbeziehungen vorhanden sind sowie nur wenige Parkwechselvorgénge bei Anwohnerparken zu

erwarten sind.

31 Fahrgasse + Sicherheitstrennstreifen; Sicherheitstrennstreifen wird beim Uberholvorgang von Kfz ggf. mitbenutzt
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Die Stadt Konstanz besitzt eine aus Fahrradstraen bestehende Radachse, die die nord-
lich des Rheins gelegenen Stadtteile tiber die FuR- und Radbriicke am Rhein mit der Alt-
stadt und dem Stadtteil Paradies verbindet und taglich von 10.000 Radfahrenden genutzt

wird. Damit ist dies die wichtigste Fahrradachse der Stadt.

Die FahrradstraBBen auf der Strecke haben in den meisten Féllen Vorfahrt. In der Schot-
tenstralRe wird diese durch ,Vorfahrt gewahren“ (VZ 205) an den einmiindenden Strafl3en
realisiert, an Knoten mit ehemaliger Unfallauffalligkeit durch Stoppschilder (VZ 206). An
der Kreuzung mit der GartenstralRe besteht Wartepflicht, da dort eine Buslinie kreuzt.
Die Petershauser Straf3e und die Jahnstraf3e waren vor der Umwidmung zur Fahrradstra-
Re eine VorfahrtstraRe (VZ 306), dies wurde fiir beide Straften so beibehalten. Um Durch-
gangsverkehr zu verhindern, werden Poller und zum Teil EinbahnstraBenregelungen

eingesetzt.

Neben der komplett durchlaufenden blauen Randmarkierung als kennzeichnendes Ele-
ment der FahrradstraBen (Kreuzungen mit Wartepflicht ausgenommen) findet sich an

Parkflachen zusatzlich ein weiRer Sicherheitstrennstreifen.

Abbildung 21: Bevorrechtigung am Knoten SchottenstraRe/WallgutstraRe mit VZ 301 ,Vorfahrt*.

(Hinweis: Die Markierungsfarbe Blau ist fiir die Markierung von Radverkehrsanlagen nicht
zuldissig, da diese Farbe nach der Wiener StralSenverkehrskonvention aus dem Jahre 1968

fiir das Kfz-Parken reserviert ist, siehe dazu auch Kapitel 8.1)

Eine ausfiihrlichere Beschreibung des Praxisbeispiels Konstanz findet sich unter
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8.4. Knotenpunkte

Im Zuge von FahrradstralRen passieren die meisten Unfal-
le mit Radverkehrsbeteiligung an den Knotenpunkten.
Hauptverursacher sind einbiegende oder kreuzende Kraft-
fahrzeuge (vgl. Abbildung 7). Dies konnte durch die durch-
gefiihrte Untersuchung bestéatigt werden. Wichtig ist, dass
fur alle Verkehrsteilnehmenden der Ubergang in die Fahr-
radstraBe gut erkennbar ist und die Radfahrenden auf
der Fahrbahn gut gesehen werden kdnnen.

Falls es die Anordnungsgrundlagen der StVO und der VwV-
StVO in §8 zulassen, sollte die Wahl der Vorfahrtrege-
lung innerhalb einer Fahrradstrafle nach dem geplanten
Ausbaustandard gewahlt werden® (vgl. Kapitel6.1). Im
Vorrang- und Schnellnetz sollte eine Bevorrechtigung der
Fahrradstralle gegeniiber den einmiindenden StraRen an-
gestrebt werden. Fiir die Verkehrssicherheit ist dabei die

Abbildung 22: Korrekte Ausbildung einer Gehwegiiberfahrt in
Hamburg. Der Bordstein verlduft durchgehend parallel zur bevor-
rechtigten FahrradstralRe (Leinpfad/Movenstral3e).

8. Gestaltungsempfehlungen

Einheitlichkeit der Regelung liber den kompletten Stra-
Renverlauf entscheidend. Dies ist auch rechtlich in §8II

der VwV-StVO vorgeschrieben.

Fur die Umsetzung der Bevorrechtigung am Knoten ist die
bauliche Ausgestaltung einer Gehwegiliberfahrt die si-
cherste Variante.** Dies konnte durch die aktuelle Unter-
suchung noch einmal nachgewiesen werden. Empfohlen
werden Gehwegiiberfahrten vor allem in Fallen von meh-
reren kleinen Einmindungen hintereinander oder in un-
Ubersichtlichen Situationen (z.B. abknickende Vorfahrt).
Gehwegiiberfahrten reduzieren generell die Konflikte mit
einbiegenden Kfz, miissen aber baulich korrekt gestaltet
werden, um auf Zeichen StVO 205 (Vorfahrt gewdhren) und
Zeichen StVO 301 (Vorfahrt) bzw. 306 (VorfahrtstrafRe) ver-
zichten zu kénnen (vgl. Abbildung 22 und Abbildung 23).

. Falsch!

P

Abbildung 23: Falsche Ausbildung einer Gehwegliberfahrt,

ebenfalls Hamburg. Der Bordstein folgt der einmiindenden
StralRe (Uferstralie/Von-Essen-Stral3e).

32 Gute Empfehlungen fiir die Gestaltung von bevorrechtigten Knoten in FahrradstraRen gemaR § 8 StVO sind in den Gestaltungsempfehlungen aus Berlin,

Baden-Wiirttemberg und Hessen zu finden (siehe Kapitel 10).
33 (BASt - Bundesanstalt fiir StraRenwesen, 1997)
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8. Gestaltungsempfehlungen

Bevorrechtigt werden konnen FahrradstralRen auch durch
die Beschilderung mit Zeichen 306 StVO oder durch Zei-
chen 301 StVO. Dies ist bis zu einer durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarke (DTV) von 2.000 Kfz auf den unter-
geordneten StralRen im innerortlichen Erschliefungsstra-
Rennetz mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von bis zu
30 km/h moglich, wenn diese keine baulichen und betriebli-
chen Defizite aufweisen, der Knoten gut erkennbar gestaltet
istund ausreichende Sichtbeziehungen vorherrschen. Liegt
der DTV auf den untergeordneten Straf3en im innerdrtlichen
ErschlieBungsstralRennetz mit zuldssiger Hochstgeschwin-
digkeit von bis zu 30 km/h zwischen 2.000 und 3.500 Kfz
ist eine Bevorrechtigung zu priifen. Der Einsatz von zusatz-
lichen Austattungsmerkmalen wie Fahrbahnanhebungen,
Furteinfarbungen, ausreichende Sichtbeziehungen und

eine gute Erkennbarkeit sind dann unverzichtbar.

Diese Empfehlungen gehen auf eine Untersuchung der
BASt zu bevorrechtigten Radwegefurten auf Radschnell-
verbindungen aus dem Jahr 2019 zurtick und konnten im
Rahmen des hier durchgefiihrten Forschungsvorhabens

fur FahrradstralRen bestéatigt werden.

Zu beachten ist, dass laut VwV-StVO das Verkehrszei-
chen 301 nicht haufiger als an drei aufeinander folgen-
den Kreuzungen oder Einmiindungen verwendet werden
darf (Zu § 42 Richtzeichen, IV.). Auch die RASt schreiben im
zentralen Kapitel zur Gestaltung von Knotenpunkten ,Ein-
mindungen oder Kreuzungen mit vorfahrtsregelnden Ver-
kehrszeichen sind [...] geeignet, wenn Radfahrer im Zuge

von FahrradstralRen bevorrechtigt werden sollen, [...]“.*

Abbildung 24: Verkehrszeichen 301 und 306

NS

34 (Bundesanstalt fir Stralenwesen, 2019, S. 81)
35 (FGSV, 2006, S. 63)
36 (FGSV, 2006, S. 63)
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In zwei Untersuchungsfallen mit mehr als 7.000 Radfah-
renden pro Tag auf der Fahrradstralle konnten Probleme
mit der Wartepflicht der Fahrradstrafle an Netziibergan-
gen mit der Beschilderung durch Zeichen 205 oder 206 be-
obachtet werden. Bei Planungen mit diesen Radverkehrs-
starken sollte Uber eine Lichtsignalregelung, einen
Kreisverkehr oder eine Bevorrechtigung der Fahrrad-

stralRe nachgedacht werden.

Abbildung 25: Verkehrszeichen 205 und 206

Ist ein Knotenpunkt einer FahrradstraRe durch eine Licht-
signalanlage geregelt, dann sollten groRziigig dimensio-
nierte Aufstellbereiche mit hinfiihrenden Schutzstreifen
in ausreichender Lange markiert werden. In der Untersu-
chung zeigte sich, dass dann, wenn der Schutzstreifen von
Kraftfahrzeugen liberstaut wurde, zahlreiche Radfahren-

de auf den Gehweg und in den Gegenverkehr auswichen.

Hinsichtlich der Regelung nach dem Grundsatz ,Rechts-
vor-links“ (R.-v.-l.) weist die VwV-StVO darauf hin, dass
dieser nur gelten darf, wenn ,[...] die kreuzenden Stral3en
einen anndhernd gleichen Querschnitt und annédhernd glei-
che, geringe Verkehrsbedeutung haben.“ (VwV-StVO, 2013,
S.§ 8,1, Absatz 3) Laut RASt ist die Regelung R.-v.-. nur fiir
Knoten geeignet, wenn die Summe der Verkehrsstarken
aller Zufahrten 800 Kfz/h nicht liberschreitet.** Angewandt
auf das Infrastrukturelement FahrradstralRe ist davon
auszugehen, dass die Regelung R.-v.-l. nur fiir das Basis-
netz in Frage kommt. Sobald es sich um eine Route mit
libergeordneter Bedeutung fiir den Radverkehr handelt,
beispielsweise als Teil des Vorrang- oder Schnellnetzes,

dannist die Fahrradstral3e zu bevorrechtigen.

FahrradstraBen - Leitfaden fiir die Praxis
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Abbildung 26: Knoten mit ang‘ehobener rotef S
Fahrbahnfléche und Zeichen 244.1, bevorrechtigt
i s durch Zeichen 301 in der Zeitblomstraf3e in Ulm.

E

Abbildung 28: Vorfahrt durch Zeichen 306
in der LinienstralRe in Berlin-Mitte.
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Eine Besonderheit in Hamburg ist, dass bei neuen FahrradstraRenprojekten immer bau-
liche MaBRnahmen vorgenommen werden. Dies beinhaltet die Aufpflasterung zu Beginn/
Ende der Fahrradstralle und die Bevorrechtigung des Verkehrs auf der Fahrradstrafle
durch Gehwegiiberfahrten. Dies ist aufwandig, hat sich aus Sicht der Verwaltung aber
bewahrt, da es dadurch echte Verbesserungen fiir den Radverkehr gibt und eine Einheit-
lichkeit geschaffen wird.

Bei den Gehwegiiberfahrten werden die NebenstraRen auf Gehwegniveau angehoben.
Dadurch miissen Verkehrsteilnehmende hier die Vorfahrt von Fahrzeugen auf der Fahr-
radstralRe beachten. Dies folgt daraus, dass beim Einfahren iiber einen abgesenkten
Bordstein grundsatzlich Wartepflicht besteht (§ 10 StVO). Nach Hinweisen von der Ham-
burger Polizei wurde deutlich, dass hierbei auf die genaue Ausfiihrung geachtet werden
muss, um die Wartepflicht zu begriinden. Nach der vorliegenden Auffassung der Polizei
diirfen keine Bordsteine um die Ecke herumgefiihrt werden, sondern der Bord muss ent-
lang der StralRenkante durchlaufen. Wo dies nicht so umgesetzt war, wurde mit Zeichen
301 der StVO ,Vorfahrt gearbeitet, um Klarheit zu schaffen. In alteren, nicht nach diesem
Standard gestalteten FahrradstralRen gilt nach wie vor Rechs-vor-links. Kreuzen sich zwei
FahrradstraBen (z.B. Velorouten 4 und 13), wird die wichtigere (Radial-)Route ebenfalls

durch Gehwegliberfahrten bevorrechtigt, wenn nicht Platz fiir einen Kreisverkehr ist.

An den Anfangs- und Endpunkten der Fahrradstraflen soll laut aktuellem Standard
durch Fahrbahnanhebungen dem Kfz-Fahrenden verdeutlicht werden, dass erin einen be-
sonderen Bereich kommt. Zu Beginn wurden Rampensteine (auch Sinussteine genannt)
verwendet, die den Autoverkehr gut bremsen, welche allerdings auch fiir den Radverkehr

unkomfortabel sind. Neuere FahrradstraRen erhalten sanftere Fahrbahnanhebungen.

Abbildung 29: Gehwegiiberfahrt am Leinpfad in Hamburg.

Eine ausfiihrlichere Beschreibung des Praxisbeispiels Hamburg findet sich unter

FahrradstraRen - Leitfaden fiir die Praxis



8. Gestaltungsempfehlungen

8.5. Netzeinbindung und Beschilderung

Anfangs- und Endbereiche sind so zu gestalten, dass ein
Ubergang aus dem sonstigen StraRennetz fiir alle Verkehr-

steilnehmenden ersichtlich wird. Der Standort der Beschil-

derung mit Zeichen244.1 (Beginn einer Fahrradstralle)

sollte im Anfangsbereich der FahrradstralRe abgesetzt
vom Knoten gewahlt werden, damit sie sich nach dem

Einbiege-Vorgang im Blickfeld der Verkehrsteilnehmenden

befindet. An Knotenpunkten sollte sich die Beschilderung

innerhalb der FahrradstralRe befinden. Da es sich beim

Abbiegen aus der Fahrradstrafe dann um keinen linienhaf-

ten Ubergang mehr handelt, kann auf Zeichen 244.2 (Ende

einer FahrradstralRe) verzichtet werden (vgl. Abbildung 30).
Tempo 30-Zonen sind vor der Fahrradstrafte aufzulésen.
Abbildung 30: Empfohlener Standort der Schilder an einem
Knotenpunkt innerhalb der Fahrradstraf3e. Die Fahrradstraf3e ist
das Zeichen 244.2 anzuordnen. durch Zeichen 301 bevorrechtigt.

Dariiber hinaus bleibt am Ende einer FahrradstraRe stets

Abbildung 31: Beginn der ZeitblomstraRe in Ulm im Anschluss an
einen lichtsignalgesteuerten Knoten einer Hauptverkehrsstral3e
mit markiertem Aufstellbereich und Zeichen 244.1 auf der Fahrbahn.
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Abbi'ld.u‘ng 32: Beginn der Férradstraﬂe Zeitblom

in Ulm im Anschluss an ein ;&,"Zwei-Richtungs-Radweg"..' | Bhe
Radverkehr wird bevorrechitigt gefiihrt durch Zeichen 3015

Die reine Beschilderung reicht in der Regel nicht aus. Im
Rahmen der Untersuchung konnte ein Zusammenhang
zwischen am StralRenanfang aufgestellten Erlauterungs-
tafeln zu den Regeln auf FahrradstralRen und dem Verhal-
ten der Radfahrenden auf der StraRe festgestellt werden.
Dieser Sachverhalt lasst nochmals auf das fehlende Wissen
der Verkehrsteilnehmenden um die giiltigen Verkehrsre-

geln in FahrradstralRen schlielRen (vgl. Kapitel 7.2).

Zur Verbesserung der Erkennbarkeit kann das Zei-
chen 244.1 StVO zusatzlich auf die Fahrbahn markiert
werden. Endet eine FahrradstralRe an einer Lichtsignalan-
lage, so sind Aufstellbereiche mit einem zufiihrenden und
ausreichend dimensionierten Schutzstreifen zu planen

(vgl. Abbildung 31). Eine Tor-Situation verdeutlicht zusatz-

37 (AGFS-NRW, 2013)

36

Abbildung 33: Querung im Anschluss an die Efngt-Thdlmann—Stra e
in Senftenberg. Der Radverkehr ist wartepflichtig und wird im

Anschluss an die Fahrradstrafe iiber eine Mittelinsel in einen

£

Zwei-Richtungs-Radweg gefiihrt. G

2 s

lich den Ubergang aus dem sonstigen StraRennetz. Diese
kann zum Beispiel durch die Anordnung von zwei Schil-
dern links und rechts der Fahrbahn, vorgezogene Seiten-
raume (Gehwegnasen), Rad-Abstellanlagen oder Pflanz-
beete erzeugt werden.

Netziibergange von Fahrradstraflen auBBerhalb von Kno-
tenpunkten weisen oft keine eindeutige Verkehrsrege-
lung auf, kommen aber auf den untersuchten Fahrradstra-
Ren haufig vor (vgl. Abbildung 32 und Abbildung 33). Gute
Empfehlungen zur Gestaltung von Uberquerungsstellen
fiir den Radverkehr, welche auch analog fiir Fahrradstra-
Ren genutzt werden kdnnen, finden sich in der gleichna-
migen Broschiire der AGFS-NRW.*'

FahrradstrafRen - Leitfaden fiir die Praxis



8.6. Ruhender Verkehr/Lieferverkehr

Verschiedene Untersuchungen auf FahrradstraRen haben
gezeigt, dass der Ruhende Kfz-Verkehr eine Hauptursa-
che fiir Konflikte mit dem Radverkehr ist.*®3° Die durch-
gefiihrte Untersuchung konnte diese Beobachtungen
bestatigen. Im Sinne der Verkehrssicherheit generell und
aufgrund des besonderen Schutzes des Radverkehrs spe-
ziell auf FahrradstraRRen sollten daher immer ausreichend
breite Stellplatze fiir den Ruhenden Verkehr markiert so-
wie ein Sicherheitstrennstreifen zur Fahrgasse angelegt
werden (vgl. Abbildung 19 auf S. 28). Die notwendigen Brei-
ten des Sicherheitstrennstreifens sind

® 0,75 m (inkl. Markierung) bei Léngsparkstanden* und

® mindestens 0,75 m (inkl. Markierung) bei Senkrecht-

und Schragparkstanden.

Nach Moglichkeit sollten Senkrecht- und Schréagparkstan-

dein Fahrradstrafen aber vermieden werden.

Sicherheitstrennstreifen konnen baulich angelegt oder
markiert werden. Fiir die Markierung eignet sich die un-
terbrochene Breitstrichmarkierung. Nach den aktuellen
FGSV-Richtlinien fiir die Markierung von StralRen (RMS)
ist der Breitstrich mit einer Breite von 0,25 m anzulegen

und im Verhaltnis 1:1 oder 2:1 zu unterbrechen.* Nicht

38 (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, 2016, S. 63)
39 (PGV - Alrutz, 2016, S. 62)

40 (BASt - Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 1997, S. 142)

41 (FGSV, 2006, S. 78)

42 (FGSV, 1993,S.6)

FahrradstraBlen - Leitfaden fiir die Praxis

geeignet ist ein (unterbrochener) Schmalstrich, da es da-
bei zu Verwechslungen mit dem Infrastrukturelement
Schutzstreifen/Radfahrstreifen kommen kann. Der Si-
cherheitstrennstreifen kann ggf. auf ein Mindestmal? von
0,50 m reduziert werden, wenn die verfligbaren Breiten
fir Regelmale nicht ausreichen, gute Sichtbeziehungen
vorhanden sind und nur wenige Parkwechselvorgange bei

Anwohnerparken zu erwarten sind.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass das Halten von Kraft-
fahrzeugen auf der Fahrbahn einen besonders negativen
Einfluss auf den Komfort des Radverkehrs auf Fahrradstra-
Ren hat (haufiges Abweichen von der eigenen Fahrlinie,
Ausweichen in den Gegenverkehr oder auf den Gehweg).
Typische Verursacher waren Kurzparker sowie Liefer-/La-
devorgénge. Diesen Bedarfen sollte durch ausgewiesene

Ladezonen in der Planung Rechnung getragen werden.

Abschnitte mit vielen Parkwechseln, zum Beispiel bei ho-
hem Einzelhandelbesatz im Seitenraum, eignen sich nur
bedingt als FahrradstralRe. Unter Umstanden ist dann ein
verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich mit Tempo
20 km/h die bessere Losung. Je nach Netzkategorie ist hier
der Einsatz einer Fahrradstrafle abzuwagen und durch die

Gestaltung zu unterstreichen.
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Die Berliner LinienstraBe im Bezirk Mitte kann mit 7.000 und mehr Radfahrenden am Tag
beeindrucken. Ein grofles Problem der im Jahr2019 neu gestalteten FahrradstralRe war
der insbesondere durch Taxis stattfindende Schleichverkehr sowie der Parksuchver-
kehr. Durch die fiir Berliner Verhaltnisse engen Platzbedingungen kam es immer wieder
zu Staus und Blockaden, die einige Radfahrende liber die - ebenfalls fiir Berliner Verhalt-

nisse schmalen - Gehwege umfuhren.

Um den Durchgangsverkehr auf der Linienstraf3e zu reduzieren, wurden auf einigen Ab-
schnitten gegenlaufige Einbahnstraf3en, die fiir den Radverkehr gedffnet sind, eingerich-
tet. Im Bereich des Schendelparks ist die LinienstralRe zusatzlich als fiir Radfahrende frei

gegebener FuBgangerbereich gestaltet und durch Poller unterbrochen.

Im Zusammenhang mit der Neugestaltung und der daraus erfolgten Reduzierung des
Durchgangsverkehrs wurde der Fahrradstraflie durch VZ 306 ,Vorfahrtstraf3e“ und an ei-
nigen Knoten durch VZ 301 ,Vorfahrt“ gegeben. Lediglich an einigen wenigen Knoten be-

steht weiterhin ,,Rechts-vor-links*“, an den tibergeordneten Strafen besteht Wartepflicht.

Ralil) [ KL ,

"‘."-;.ﬂ‘.zrﬁ't =R

Abbildung 37: Nur Radfahrende diirfen auf der FahrradstralRe weiterfahren, der motorisierte Verkehr
muss abbiegen (Linienstral3e).

Eine ausfiihrlichere Beschreibung des Praxisbeispiels Berlin-Mitte findet sich unter

FahrradstraBRen - Leitfaden fiir die Praxis
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Abbildung 38: Diagonalsperre innerhalb der FahrradstraRe HindenburgstralBe in Esslingen.



8.7. Elemente zur Verkehrsberuhigung
des Kfz-Verkehrs

Die Beruhigung des Kfz-Verkehrs bei gleichzeitiger
Verbesserung bzw. Beibehaltung des Verkehrsflusses
des Radverkehrs ist ein Spagat, der ein besonderes Au-
genmerk verdient. Untersuchungen haben gezeigt, dass
Engstellen und alternierendes Parken zwar den Kfz-Ver-
kehr bremsen, aber der Radverkehr dadurch ebenfalls
in signifikantem Ausmal behindert wird, so dass es so-
gar zu einer Abnahme der Fahrbahnnutzung kommen
kann.®® Genauso wurde beobachtet, dass durchgehende
Fahrbahnanhebungen den Komfort fiir den Radverkehr
einschranken und dies teilweise zu einer verstarkten Geh-
wegnutzung der Radfahrenden fiihren kann.** Allerdings
konnen Fahrbahnanhebungen in Verbindung mit Rechts-
vor-links-Kreuzungen oder im Zuge abknickender Vorfahr-

ten auf FahrradstrafRen sinnvoll sein.

Eine weitere Moglichkeit sind Diagonalsperren. Gute Emp-
fehlungen zur Ausgestaltung von Diagonalsperren finden
sichim Leitfaden zur Gestaltung von Radschnellverbindun-
gen des Bundeslandes NRW und in den Empfehlungen zur

Fahrradstralengestaltung des Bundeslandes Berlin.**¢

8. Gestaltungsempfehlungen

Ein Beispiel fiir eine Diagonalsperre in einer FahrradstraRe
ist auf Abbildung 38 zu sehen.

Ein anderer Ansatz sind entgegengesetzt laufende Ein-
bahnstraBlen fiir den Kfz-Verkehr (vgl. Abbildung 37 auf
S.39). Die Beschilderung mit ,Anlieger frei“ hat sich als
schwer kontrollierbar erwiesen und sollte nurin Kombina-
tion mit anderen Malinahmen zur Verkehrsberuhigung

eingesetzt werden.

Eine wirksame und vertrégliche, punktuelle Malnahme
zur Durchsetzung der Einhaltung der Fahrgeschwindigkeit
von Kfz-Verkehren auf FahrradstraRen ist der Einbau von
sogenannten Sinuswellen. In Abbildung 39 ist eine bei-
spielhafte Ausgestaltung aus dem Leitfaden fiir Rad-
schnellverbindungen des Landes NRW zu sehen. Vergleich-
bare Empfehlungen finden sich im niederléndischen
Planungshandbuch CROW.*” Ebenfalls moglich sind geteil-
te Plateaupflasterungen gemaf RASt, an denen einspurige
Radfahrende zumindest hintereinander gut vorbeikom-

men.*®

Abbildung 39: Ausbildung einer Sinuswelle fiir den Radverkehr ((iberhéhte Darstellung)

3 (Blhrmann, 2020), (BASt - Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 1997, S. 142)
44 (BASt - Bundesanstalt fir StraRenwesen, 1997, S. 142)

45 (Stadt Berlin - Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2020, Kapitel 3.7-3.11)
46 (Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, 2019, Kapitel 3.3.5.1)

47 (Fietsberaat - Crow, 2019, S. 21).

48 Wichtigist eine regelkonforme Ausgestaltung ohne parallele Langsparkstande, da der Radverkehr sonstin den Dooring-Bereich gelenkt wird.

FahrradstraBen - Leitfaden fir die Praxis
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Fahrradstraf3en sind ein wichtiges Element im Baukasten
der Radverkehrsplanung. Sie kdnnen den Radverkehr
biindeln, beschleunigen und komfortabel machen. Und
das alles bei einer sehr hohen Verkehrssicherheit. Der
vorliegende Leitfaden gibt Planenden, der Politik und der
interessierten Offentlichkeit einen Uberblick, welche MaR-
nahmen bei der Einrichtung einer (guten) Fahrradstrale

ergriffen werden konnen.

In den allermeisten Fallen reicht es bei Weitem nicht aus,
lediglich das FahrradstraRen-Schild VZ 244.1 aufzustellen.
Diese , Infrastruktur-MalRnahme*“ ist zwar sehr kostengiins-
tig, erzielt in der Praxis allerdings meist keinen Mehrwert
fiir die Sicherheit und Ordnung des Radverkehrs sowie fiir

die Radverkehrsforderung.

Die Qualitat und der Komfort einer Fahrradstrafle ste-
hen und fallen mit dem dort vorhandenen oder nicht
vorhandenen Durchgangsverkehr der Kfz. Existierender
Durchgangsverkehr sollte unbedingt mit Hilfe von Diago-
nalsperren, sonstigen Durchfahrtsperren oder gegenlau-
figen EinbahnstraBen aus der Strafe genommen werden.
Wird dies konsequent und erfolgreich fiir den kompletten
Verlauf der FahrradstraRe umgesetzt, sind (fast) alle wei-

teren MaRnahmen ein optionaler Bonus. Denn wenn der

42

Radverkehr das Verkehrsgeschehen pragt, kann die Fahr-
radstralRe alle ihre Vorteile ausspielen. In diesem Fall wird
sie auch Menschen ansprechen, die sich bisher nicht trau-

ten, auf der Fahrbahn zu radeln.

Neben der Reduzierung des Durchgangsverkehrs sind Si-
cherheitstrennstreifen zum Ruhenden Verkehr das zweite
wichtige Element. Damit wird die ohnehin schon hohe Si-
cherheit der Fahrradstralle weiter erhoht und die Gefahr

von Dooring-Unfallen minimiert.

Fur den Fall einer Neugestaltung der StraRe sind weitere
bauliche MaBnahmen wie die Errichtung eines gepflaster-
ten Mittelstreifens, der Einsatz von Gehwegiiberfahrten
und von Sinuswellen oder die Verwendung von roteinge-
farbtem Asphalt sinnvoll. Diese Elemente einer Premi-
um-Fahrradstrale erhohen die Erkennbarkeit, die Quali-

tat und den Komfort zusatzlich.

Straflen, auf denen der Radverkehr auch auf lange Sicht
in der Minderheit bleibt und das Verkehrsgeschehen nicht
pragt, sollten nicht als Fahrradstrafen ausgewiesen wer-
den, da die mit dieser Fiihrungsform verbundenen Vorteile

fiir den Radverkehr nicht realisiert werden kénnen.

FahrradstraBen - Leitfaden fiir die Praxis
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Senftenberg - Stimmiges Gesamtkonzept
nach niederlandischem Vorbild

Die brandenburgische Stadt Senftenberg beschritt mit der Gestaltung ihrer Fahrradstra-
Ren Neuland und wich dabei von der urspriinglichen Form der StralRengestaltung ab. Das
Konzept fiir die FahrradstralRen, das es so bisher nicht in Deutschland gab, erinnert stark
an FahrradstraRen in den Niederlanden.

Die Fahrbahn zwischen den Borden teilt sich in zwei 2,40 m breite asphaltierte Fahrgas-
sen und einen 1,20 m breiten gepflasterten Mittelstreifen aus Granit auf. Dadurch ent-
steht fiir jede Fahrtrichtung jeweils ein relativ breiter ,Radweg*. Auf den entstandenen
Fahrspuren konnen zwei Radfahrende bequem nebeneinander fahren oder es ist Platz fiir
genau ein Kfz. Auf etwa 3% der Strecke verkehrt eine Stadtbuslinie im Stundentakt. Hier
sind keine Konflikte bekannt.

Abbildung 40: Haltestellenkap im Bereich der Bushaltestelle. Der gepflasterte Mittelstreifen ist hier
unterbrochen (Ernst-Thdlmann-Stral3e).

Mochte ein Kfz Radfahrende tiberholen, muss dieses auf die Gegenfahrbahn wechseln,
da der sehr grob gepflasterte Mittelstreifen beim Uberfahren starke Komfortverluste er-
zeugt. Dadurch wird der nétige Sicherheitsabstand beim Uberholen besser eingehalten.
Der Komfortverlust gilt allerdings auch fiir Radfahrende, die zwei nebeneinander fahren-
de Radfahrende liberholen méchten. Da dieser Fall aber eher selten auftreten sollte, es
auf der Strecke immer wieder kurze Abschnitte ohne Mittelstreifen gibt und die Gesamt-
lange mit grob gepflastertem Mittelstreifen nur etwa 1 km betrégt, iberwiegen die Vorzii-
ge fiir Radfahrende. Auf dem zuletzt gestalteten Abschnitt am Juttendorfer Anger, der vor
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der Umgestaltung ein Teil der B 169 war, ist die Pflasterung feiner und sorgt fiir geringeren

Komfortverlust beim Uberfahren.

Die Breite der Fahrspuren ist im gesamten Verlauf einheitlich, aufgrund des fehlenden Par-
kens sind keine Sicherheitstrennstreifen markiert. Durch die selbsterklarende Infrastruk-
tur ist die Markierung von Piktogrammen oder Zeichen 244.1 ebenfalls nicht notwendig.

Die FahrradstraRen sind auf ihrem kompletten Wegverlauf bevorrechtigt, lediglich an
der Kreuzung mit der HauptverkehrsstralRe Briesker StralRe besteht eine Wartepflicht. An
der Kreuzung mit der Briesker StraRe ist die Fahrradstralie eingeengt und zusatzlich mit
Pollern ausgestattet, so dass lediglich Radfahrenden und Zu-FuR-Gehenden der Zugang
moglich ist. Die Querung der Briesker StralRe wird durch eine groRziigig angelegte Mit-
telinsel erleichtert. Auch der gréR3te Teil der im Routenverlauf querenden StralRen sind
entweder durch Poller abgetrennt oder Sackgassen. So wird die Durchfahrt fiir den Kfz-
Verkehr effektiv verhindert.

-/7(///‘[7///////

Abbildung 41: Die einmiindende Stral3e ist durch Poller abgetrennt (Hérlitzer StralRe/Nelkenweg).

Das Beispiel aus Senftenberg entspricht dem Regelquerschnitt 2.8 der RASt 06, der aber
anscheinend hierzulande bisher kaum beachtet wurde. Alle Kommunen, die bereit sind,
fir die Anlage von FahrradstralRen auch eine groRere Summe zu investieren sowie vor
Einschrankungen fiir den motorisierten Individualverkehr nicht zuriickschrecken, kann es

ein Vorbild sein.

Eine ausfiihrlichere Beschreibung des Praxisbeispiels Senftenberg findet sich unter
https://nrvp.de/21813.
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1. Fahrradstral3en sollten im Rahmen einer Netzplanung eingerichtet werden und fiir den
Kfz-Verkehr sollten FahrradstraBen nur abschnittsweise durchfahrbar sein (z.B. fiir die
Erschliefung der in der StralRe anliegenden Wohngebaude (Kapitel 8.7)). Durchgangs-

verkehr ist zu vermeiden.

2. Die Anlage von Sicherheitstrennstreifen zum Ruhenden Verkehr wird in Fahrradstra-

Ren dringend empfohlen. Sie tragen zur Verkehrssicherheit und zur Erkennbarkeit der
Straflle bei (Kapitel 8.6). Die Anlage der Sicherheitstrennstreifen ist wichtiger als die
nutzbare Fahrbahnbreite.

3. Entscheidend fir die Funktion der FahrradstraRe ist das Verhaltnis zwischen Rad-
verkehr und Kfz-Verkehr. Wenn mindestens ebenso viele Radfahrende wie Kfz liber
den gesamten Tagesverlauf auf der StralRe unterwegs waren, so wurde auch bei hohen
Kfz-Verkehrsstarken (> 400 Kfz/h) die Fahrbahn vom Radverkehr angenommen. Fiir an-
dere Faktoren wie z.B. die reine Kfz-Verkehrsstarke oder Markierungen auf der Strafe
konnte kein Einfluss auf die Fahrbahnnutzung des Radverkehrs nachgewiesen werden
(Kapitel 6.2).

4. Knotenpunkte im Zuge einer Fahrradstralie sollten gut erkennbar sein und gute

Sichtbeziehungen ermoglichen. Fiir die Ausgestaltung der Bevorrechtigung ist die
Anlage einer Gehwegiiberfahrt die sicherste Variante. Eine Fahrbahnanhebung im
Kreuzungsbereich tragt ebenfalls zu einer besseren Verkehrssicherheit bei. Bevorrech-
tigung durch VZ 301 oder VZ 306 sind mdglich (Kapitel 8.4).

5. Damit ein Fahrrad einem Kfz begegnen kann, ohne von seiner Fahrlinie abweichen
zu miissen, sollte die Fahrgasse eine Breite von 4,00 m haben. Hinzu kommen noch
Sicherheitstrennstreifen zum Ruhenden Verkehr (Kapitel 6.3 + 8.3), wenn Parkstdande
angelegt sind.

6. Die reine Beschilderung geniigt nicht, um FahrradstraRen als solche erkennbar zu ma-
chen. Geeignete MaRnahmen zur Verbesserung der Erkennbarkeit sind
a. die Markierung von Sicherheitstrennstreifen (Kapitel 8.3 + 8.6),
b. die rote Einfarbung des Asphalts (nur an den Knoten oder durchgehend)
(Kapitel 8.2),
c. die Anlage eines gepflasterten Mittelstreifens (Kapitel 8.2) und
d. die Markierung des Zeichens 244.1 auf der Fahrbahn (Kapitel 8.5).

7. Begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Einrichtung von FahrradstraRen hat sich als sehr
sinnvoll erwiesen (Kapitel 7.2).
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