v il MONSTER

SIGNALE FUR DEN
RADVERKEHR

Ein Leitfaden zur
Radverkehrssignalisierung

Aktualisierte 2. Auflage 2013

gefordert durch

% Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau

und Stadtentwicklung



Impressum

Herausgeberin:

Stadt Miinster

Amt fiir Stadtentwicklung,
Stadtplanung, Verkehrsplanung
Presse- und Informationsamt

Konzept und Inhalt:

Planungsgemeinschaft Verkehr PGV — Alrutz

www.pgv-hannover.de

Layout:
Gisela Sonderhiisken
www.design-gruppe.com

Druck:

Carl Kiister Druckerei GmbH, Hannover

Aktualisierte 2. Auflage
April 2013
Auflage 3.000

Diese Broschlire wurde als Beitrag
zur Umsetzung des Nationalen
Radverkehrsplanes 2020 vom
Bundesministerium fiir Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung geférdert.

Diese Druckschrift wird im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit
der Stadt Miinster herausgegeben. Sie darf nicht wahrend
eines Wahlkampfes zum Zweck der Wahlwerbung verwendet
werden. Dies gilt fiir Kommunal-, Landtags- und Bundestags-
wabhlen sowie fiir die Wahlen der Mitglieder des Europdischen
Parlaments. Missbrauchlich ist insbesondere die Verteilung
auf Wahlveranstaltungen, an Informationsstdnden der Par-
teien sowie das Einlegen, Aufdrucken oder Aufkleben partei-
politischer Informationen oder Werbemittel. Eine Verwendung
dieser Broschiire durch Parteien oder sie unterstiitzende
Organisationen ausschlieBlich zur Unterrichtung ihrer eigenen
Mitglieder bleibt hiervon unberiihrt. Unabhdngig davon,
wann, auf welchem Wege und in welcher Anzahl diese Schrift
dem Empfénger zugegangen ist, darf sie auch ohne zeitlichen
Bezug zu einer bevorstehenden Wahl nicht in einer Weise
verwendet werden, die als Parteinahme der Stadtverwaltung
zugunsten einzelner Gruppen verstanden werden konnte.




SIGNALE FUR DEN
RADVERKEHR

Ein Leitfaden zur
Radverkehrssignalisierung

Herausgeberin
Stadt Miinster

Bearbeitung

Dipl.-Ing. Dankmar Alrutz,

Planungsgemeinschaft Verkehr PGV — Alrutz, Hannover
Dipl.-Geogr. Elke Willhaus,

Planungsgemeinschaft Verkehr PGV— Alrutz, Hannover
Dipl.-Des. Gisela Sonderhtisken,

Design-Gruppe, Hannover

Fachliche Begleitung

Dipl.-Ing. Wilhelm Angenendt, AB Stadtverkehr, Bocholt/Bonn
Dipl.-Ing. Stephan B6hme, Stadt Miinster

Dipl.-Geogr. Michael Milde, Stadt Miinster

Dipl.-Ing. Andreas Pott, Stadt Miinster




INHALT

Zielsetzung 4

Grundformen der Signalisierung des Radverkehrs 6

Grundsitzliche Anforderungen 12
Spezielle Aspekte der Signalisierung 18
Praxisbeispiele 28

Bild- und Beispielverzeichnis 54

Literaturhinweise 56

Nationaler Radverkehrsplan 2020

Der neue Nationale Radverkehrsplan (NRVP)
2020 ist zum 1. Januar 2013 in Kraft getreten.
Ziel ist es, Rahmenbedingungen fiir ein sicheres
und attraktives Radfahren zu schaffen. Bund,
Lander und Kommunen arbeiten daran, ver-
kehrsplanerische und bauliche Gegebenheiten
fiir den Radverkehr zu verbessern.

Diese Broschiire dient der Forderung des Rad-
verkehrs und der Erh6hung der Verkehrssicher-
heit. Sie leistet gemaB den Zielsetzungen des
NRVP 2020 damit einen grundlegenden Beitrag,
die Verkehrsverhiltnisse fiir Radfahrende in
Deutschland zu verbessern.

VORWORT

Menschen im Auto, in Bussen und StraBenbahnen,
auf dem Fahrrad oder zu Ful® — sie alle sollen

sich sicher in unseren Stddten bewegen konnen.
Dazu bedarf es einer eindeutigen Regelung, die

— gerade an Kreuzungen — haufig nicht ohne
,Lichtsignalsteuerung” auskommt. Ein Begriff,

der erahnen ldsst, dass es bei Ampeln um weitaus
komplexere Fragen geht als um den Wunsch nach
einer moglichst zeitnahen Griinschaltung.

Doch gerade bei der Ampelsteuerung wurden

die Belange des Radverkehrs in der Vergangenheit
zum Teil vernachldssigt. Zudem zeigen Untersu-
chungen, dass Radfahrende die Verkehrsanlagen
vielfach intuitiv nutzen. Die Folge: Soll die Steue-
rung hier funktionieren, miissen Signale fiir den
Radverkehr eindeutig und schnell zu verstehen
sein.

Wie sieht eine gute Losung aus?

Diese Frage stellen sich Fachleute aus der Ver-
kehrs- und Signalplanung taglich, sie wissen:

Es gibt nicht eine Antwort fiir alle Situationen.
Da vor allem bei Kraftfahrzeugunfallen mit Rad-
fahrenden leider haufiger Personenschaden zu
beklagen sind, gilt: Sicherheit hat Prioritdt. Auch
deshalb muss die Fiihrung fiir den Radverkehr
eindeutiger werden, die Ampelschaltung ist auf
die Bediirfnisse der Radfahrenden abzustimmen.

Doch greift man in die Signalsteuerung fiir eine
Verkehrsart ein, wirkt sich das auch auf Ver-
kehrsqualitat und Leistungsfahigkeit anderer Ver-
kehrsarten aus. Deshalb liefert diese Broschiire
Antworten, die nicht isoliert nur den Radverkehr
betrachten, sondern gesamtvertragliche Losun-
gen fiir den Verkehr in der Stadt suchen.




Neue Regeln verstindlich erklart

Das fahrradfreundliche Miinster hat seit Jahr-
zehnten die besonderen Belange des Radverkehrs
im Auge. Grund genug fiir das Bundesministerium
flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, die Stadt
2007 bei der Erstauflage dieser Broschiire zu
unterstlitzen. Binnen Monaten war sie vergriffen,
dank des regen Interesses bei Fachbehdrden,
Kommunen, Institutionen, Verbdnden, Hochschu-
len und auch der Biirgerinnen und Biirger.

Die Neuauflage 2013 ist auch der Leserschaft von
damals zu empfehlen, denn: Inzwischen haben
sich die Regeln fiir die Signalisierung wesentlich
weiterentwickelt. So hat die Forschungsgesell-
schaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
2010 Neufassungen der ,Richtlinien fiir Licht-
signalanlagen* (RIiLSA) und der ,Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen® (ERA) veréffentlicht.
Auch die StraRenverkehrsordnung (StVO) wurde
zum 1. April 2013 novelliert. Sie enthdlt eine wich-
tige Anderung fiir die Radverkehrssignalisierung
(§ 37, Abs. 2 5tVO).

Verstdndlich aufbereitet finden sich diese
Anderungen ebenso in dem Leitfaden wie Infor-
mationen zum aktuellen Thema ,,Radwegebe-
nutzungspflicht”, von ihren Auswirkungen auf die
Ampelregelungen bis zu Ubergangsfristen fiir die
Signalisierung mit dem FuBverkehr.

Beispiele aus der Praxis — Abgucken erwiinscht

Mit dieser Broschiire werden die Standardformen
der Radverkehrssignalisierung anhand praxiser-
probter Beispiele erldutert. Der Leitfaden prasen-
tiert dabei bewusst nicht nur bewdhrte L6sungen
der Stadt Miinster, sondern stellt auch gute Ideen
und Projekte sowie ,best practice” Beispiele an-
derer Kommunen vor. Es gilt aus diesem Spektrum
die fiir jede Stadt individuell angemessenen

und geeigneten Losungen auszuwdhlen. Die zahl-
reichen Beispiele aus der Praxis in diesem Heft
zeigen, dass es bereits viele gute Losungsmog-
lichkeiten gibt.

Bewadhrte Teamarbeit

Ich danke dem Bundesminister fiir Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung fiir die erneute finan-
zielle Forderung dieser Broschiire. Sie wurde von
Dankmar Alrutz und seinem Team der Planungs-
gemeinschaft Verkehr (Hannover) mit Gisela
Sonderhiisken von der Design-Gruppe (Hannover)
erarbeitet. Mein Dank gilt auch dem Fachbe-
treuerkreis Wilhelm Angenendt vom Biiro AB
Stadtverkehr (Bocholt/Bonn) sowie Michael Milde,
Stephan Béhme und Andreas Pott (Verkehrspla-
nung Stadt Miinster) fiir die tatkriftige fachliche
und inhaltliche Unterstiitzung. Nicht zuletzt lebt
diese Broschiire von den Beispielen aus der Praxis.
Den Stddten, die mit guten Ideen, Projekten und
Informationen diese Arbeit unterstiitzt haben, sei
an dieser Stelle herzlich gedankt.

Hartwig Schultheily
Stadtdirektor



ZIELSETZUNG

Radverkehrsfiihrung an
Ampeln? Ist doch ganz einfach:
Bei ,,Rot* halten und bei

,Griin“ fahren!

Wozu also eine ganze Broschiire
zu einer so eindeutigen
Regelung, werden Sie vielleicht
denken?

Aber ist das wirklich so einfach? Es gibt schlie3-
lich verschiedene Signale, die fiir Autoverkehr,
Radverkehr und Fulverkehr sehr unterschiedlich
sein kénnen. Welches gilt fir Radfahrerinnen

und Radfahrer? Ist ein eigenes Fahrradsymbol zu
sehen, dann ist es relativ eindeutig, aber wenn es
fehlt? Gilt dann das Signal fiir die Kraftfahrzeuge?
Oder das fiir den FuBBverkehr? Oder kénnen sich
Radfahrende das etwa aussuchen? Auf was muss
rechts oder links abbiegender Radverkehr achten?

Tatsdchlich ist es fiir Laien manchmal gar nicht
so einfach, vor Ort zu entscheiden, wie man sich
korrekt verhalten muss. Vielfach sind Kreuzungs-
situationen historisch gewachsen und kénnen
nicht immer dem neuesten Stand der Technik
entsprechen. Die Fachleute sprechen dann von
der fehlenden ,Einheit von Entwurf und Betrieb*.

Die Planungs- und Signalfachleute kennen diese
Probleme schon lange. Sie versuchen, in ihrer
Stadt jeweils so eindeutige Losungen wie moglich
anzubieten. Was aber bei sich dndernder Rechts-
lage? So wurde im April 2013 die StVO gedndert.
Damit kamen auch neue Regelungen fiir die
Signalisierung des Radverkehrs zum Tragen. Da
eine Stadt unmdglich in der Lage ist, alle Kreu-
zungen zeitnah mit Ampeln entsprechend umzu-
gestalten, ist in der StVO eine Ubergangszeit bis
Ende 2016 verankert. Bis dahin gilt die alte Rege-
lung noch. Die neue Praxis wird aber immer hdu-
figer vorzufinden sein.

Mittlerweile priifen Kommunen verstérkt, ob die
Radwegebenutzungspflicht aufzuheben ist, denn
die Anforderungen an deren Anordnung sind sehr
hoch. Auch dies hat Einfluss auf die Signalisierung
der Kreuzungen. Besteht nach Aufhebung der Be-
nutzungspflicht der nicht benutzungspflichtige
Radweg weiter, ist der Radverkehr signaltechnisch
sowohl auf der Fahrbahn als auch

auf dem Radweg zu beriicksichtigen.




Aber auch andere Fragen beschaftigen die Fach-
leute. Wann sind besondere Signale fiir Radfahrer
und Radfahrerinnen sinnvoll? Wie kann indirekt
links abbiegender Radverkehr in die Signalisierung
einbezogen werden? Wann und wo ist eine Halt-
linie fiir den Radverkehr anzuordnen?

Vor diesem Hintergrund soll die Broschdire

fiir die Fachleute aus der Verkehrsplanung
attraktive Regelungen zur Signalisierung des
Radverkehrs aufzeigen, die auch die Anspriiche
anderer Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer beriicksichtigen und

fiir fachlich Interessierte und politische
Entscheidungstriger verdeutlichen, welche Még-
lichkeiten die Signalisierung zur Férderung des
Radverkehrs bietet und wie man sich auf Grund
der geltenden Regelungen korrekt verhalt.

Die Broschiire will das Verstdndnis fiir die signal-
technischen Anforderungen und Méglichkeiten
vertiefen. Sie ist fiir Signalfachleute aber kein
Ersatz furr die technischen Regelwerke und Vor-
schriften. Diese bilden mit den Grundformen
der Signalisierung des Radverkehrs die inhalt-
liche Grundlage fiir die Broschiire (Teil B).

In Teil C werden grundsatzliche Anforderungen
an die Signalisierung des Radverkehrs behandelt.
Damit hdangen spezielle Aspekte der Signalisie-
rung (Teil D) zusammen, die einen nicht uner-
heblichen Einfluss auf die Akzeptanz und das Ver-
standnis einer Regelung ausiiben kénnen.

Die Empfehlungen der Teile C vund D werden an-
hand typischer Praxisbeispiele (Teil E) vertieft. Sie
zeigen, wie der Radverkehr unter verschiedenen
ortlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen
in die Signalisierung des Gesamtverkehrs inte-
griert werden kann.

Ubersicht iiber die folgenden Inhalte:
Grundformen der Signalisierung des Radverkehrs
Grundsétzliche Anforderungen

Spezielle Aspekte der Signalisierung

Praxisbeispiele



Die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO)
und die dazugehorige Verwaltungs-
vorschrift (VwV-StVO) sowie die
technischen Regelwerke enthalten
die rechtlichen und planerischen
Vorgaben zur Signalisierung aller
Verkehrsarten.

Die zum Verstdndnis dieser Broschiire
erforderlichen Grundaussagen werden
hier erldutert. Zur Vertiefung sind

im Literaturverzeichnis die genauen
Quellen angegeben.

StraRenverkehrs-Ordnung (StVO)

Die StVO bildet die rechtliche Basis fiir die
Verkehrsregelung und das Verhalten im Verkehr.
Im April 2013 trat eine Neufassung in Kraft.

Dort werden in § 37 Absatz 2 die Lichtzeichen im
StraBenverkehr behandelt:

,Wer ein Rad fahrt, hat die Lichtzeichen fiir den
Fahrverkehr zu beachten. Davon abweichend sind
auf Radverkehrsfiihrungen die besonderen Licht-
zeichen fiir den Radverkehr zu beachten. An
Lichtzeichenanlagen mit Radverkehrsfiihrungen
ohne besondere Lichtzeichen fiir Rad Fahrende
muissen Rad Fahrende bis zum 31. Dezember 2016
weiterhin die Lichtzeichen fiir zu FuR Gehende
beachten, soweit eine Radfahrerfurt an eine Ful-
gangerfurt grenzt.”

Das bedeutet: Radverkehr ist Fahrverkehr. Im
Regelfall richtet er sich deshalb nach den Ampeln,
die auch fiir den Kfz-Verkehr gelten. Dies gilt
grundsatzlich immer fiir Radfahrende, die auf der
Fahrbahn oder einem Schutzstreifen fahren.

Auch beim Fahren auf einem Radfahrstreifen oder
einem Radweg sind die Signale fiir den Kfz-Ver-
kehr zu beachten, sofern keine eigenen Ampeln
fir den Radverkehr vorhanden sind. Umgekehrt
gilt: Fahrt der Radverkehr auf einem Radfahr-
streifen, einem Radweg oder auf einer gemein-
samen Verkehrsfldche mit dem Fulverkehr und
sind eigene Signale fiir den Radverkehr vorhan-
den, richtet er sich nach diesen. Das gilt auch,
wenn das FuBgdnger- und das Fahrradsymbol zu-
sammen in einer Signalscheibe gezeigt werden.
Bei der noch bis Ende 2016 geltenden Ubergangs-
regelung kommt der Lage der Radverkehrsfurt
eine besondere Bedeutung zu. Wird die FuBgan-
gerfurt von der Radverkehrsfurt nur durch eine
gemeinsame Linie getrennt und ist kein geson-
dertes Signal fiir den Radverkehr vorhanden,
missen sich auf einem Radweg Fahrende nach
den FulRgdngersignalen richten. Dies gilt auch
dann, wenn die Ampel nur das Symbol eines Ful3-
gingers (ohne Fahrradsymbol) zeigt.

Die planerischen und signaltechnischen Vorgaben
zur Signalisierung des Radverkehrs sind in ver-
schiedenen Regelwerken der Forschungsgesell-
schaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
beschrieben und verankert.




Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen, RiLSA (2010)

Die RiLSA enthalten die grundlegenden verkehrs-
technischen Bestimmungen und Empfehlungen
fiir die Einrichtung und den Betrieb von Licht-
signalanlagen. Fiir die Signalisierung des Radver-
kehrs enthalten sie alle zur Signalberechnung
erforderlicher Aussagen und Details. In der Ver-
waltungsvorschrift zur StVO (VwV-5tVO) gibt es
zur Signalisierung fiir den Radverkehr einen Ver-
weis auf die RiLSA.

Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs,
HSRa (2005)

Die HSRa 2005 sind eine praxisorientierte Pla-
nungshilfe, die inhaltlich auf den Aussagen der
StVO und der RiLSA aufbaut. Ziel ist es, den Rad-
verkehr angemessen und situationsbezogen an
signalisierten Knotenpunkten zu beriicksichtigen.
Wesentliche Teile der HSRa beschéftigen sich mit
den Voraussetzungen fiir den Einsatz der einzel-
nen Signalisierungsformen, wie sie in den RiLSA
dargelegt werden.

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen,
ERA (2010)

Die ERA behandeln umfassend die wesentlichen
Themen der Radverkehrsplanung. Dabei wird auch
der Fiihrung des Radverkehrs an signalisierten
Kreuzungen besondere Beachtung geschenkt.

Die Aussagen der ERA sind mit den RiLSA abge-
stimmt.

Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafen,
RASt (Ausgabe 2006)

Die RASt sind das malgebende Entwurfsregel-
werk fiirinnerértliche StraBen. Die Aussagen zum
Radverkehr sind mit denen der RiLSA und den ERA
abgestimmt.

Die genauen Vorgaben der StVO und der genann-
ten Regelwerke sind den ,,normalen* Verkehrsteil-
nehmern in der Regel nicht im Einzelnen bekannt.
Radfahrende (besonders auch Kinder) miissen
Situationen in der Praxis aber erkennen und un-
mittelbar verstehen kdnnen. Deshalb ist es eine
besondere Aufgabe der fiir die Verkehrsplanung

1

Es ist keine Ampel fiir den
Radverkehr vorhanden.
Radverkehrsfurt und Fufgédn-
gerfurt sind voneinander
getrennt (sogenannte
,Vierstrich-MarkRierung*).

Fiir den Radverkehr gilt
grundsdtzlich das Signal fiir
den Kfz-Verkehr.

L

2

In diesem Fall ist eine

gesonderte Ampel fiir den

Radverkehr vorhanden.

Wer mit dem Rad auf einem

Radweg oder einem Rad-
fahrstreifen fdhrt, muss sich

nach diesem Signal richten.

3

Die Sinnbilder fiir Fahrrad
und Fuf3gdnger sind zusam-
men auf der Signalscheibe.
Fiir Radverkehr, der auf einer
von der Fahrbahn getrennten
Radverkehrsfiihrung fihrt,
gilt dieses Kombisignal.

4
Es ist nur eine ,,reine* Fuf3-
gdngerampel vorhanden. Rad-
verkehrs- und Fufgdngerfurt
sind durch eine gemeinsame
Linie voneinander getrennt
(,Dreistrich-Markierung®).

Bis zum 31. Dezember 2016

gilt fiir Radfahrende, die auf
diesem Radweg fahren, das
Fupfgdngersignal. Ist bis dahin
kein eigenes Signal fiir den
Radverkehr (allein oder in
Kombination mit dem Fuf3-
verkehr) installiert, wéire ab
dem 1. Januar 2017 das Signal
fiir den allgemeinen Fahr-
zeugverkehr zu beachten.
Einen Bestandsschutz dariiber
hinaus gibt es nicht.

und den Betrieb der Ampeln zustdndigen Fach-
leute, die Signalisierungen und Verkehrsfiihrun-
gen so eindeutig zu gestalten, dass sie sofort
fiir die Verkehrsteilnehmer versténdlich sind und
gleichzeitig den gesetzlichen Vorgaben sowie
dem Stand der Technik entsprechen.




Die Regelwerke unterscheiden zwischen
drei Grundformen der Signalisierung
fiir den Radverkehr:

I Gemeinsame Signalisierung mit dem
Kraftfahrzeugverkehr

Il Gesonderte Signalisierung des Rad-
verkehrs mit Radverkehrssignalen

Gemeinsame Signalisierung mit dem
FuBverkehr

Durch die richtlinienkonforme Anwendung
dieser Grundformen wird ein einheitliches
Erscheinungsbild der Signalisierung
erreicht. Damit soll Akzeptanz und das
Verstdndnis bei den Verkehrsteilnehmern
verbessert werden.

Welche Signale sollen Radfahrer und
Radfahrerinnen nach der StVO beachten?

* Hinweis: Gilt fur Fahren auf einem Schutzstreifen und auf der Fahrbahn
(auch bei vorhandenem Radweg ohne Benutzungspflicht)

** Hinweis: Glinstiger ist in diesem Fall oft die Installation eines kombinierten
Signals FuRginger/Fahrrad oder eines gesonderten Radverkehrssignals.

Grundform I:
Gemeinsame Signalisierung des Radverkehrs
mit dem Kraftfahrzeugverkehr

Die gemeinsame Signalisierung des Radverkehrs
mit dem Kfz-Verkehr ist der Regelfall im Stralken-
verkehr, denn Radverkehr ist verkehrsrechtlich
Fahrzeugverkehr wie der Kfz-Verkehr auch. Be-
sondere signaltechnische Vorkehrungen sind
nicht erforderlich. Es ist jedoch zu beachten, dass
an gréReren Kreuzungen der Radverkehr wegen
seiner gegeniiber dem Kfz-Verkehr geringeren
Geschwindigkeit bei der Berechnung der Signal-
programme mafgebend sein kann.

Die Grundform | ist die Standardldsung bei Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Dies gilt
auch fiir auf der Fahrbahn markierte Schutzstrei-
fen fiir den Radverkehr (unterbrochene schmale
Linie). Ferner kommt die Grundform | bei Radfahr-
streifen (Ausweisung mit dem blauen Radweg-
schild und durchgezogene breite Markierung)
oder fahrbahnnahen Radwegen zur Anwendung,
wenn keine besonderen Anforderungen fiir eine
gesonderte Signalisierung mit Radverkehrssig-
nalen sprechen. Auch wenn Radverkehrsanlagen
vor dem Knotenpunkt in aufgeweitete Radauf-
stellstreifen Gibergehen, erfolgt die Signalisierung
in der Regel mit den Kfz-Signalen.

Wesentliche Merkmale der Grundform | sind - im
Falle einer vorhandenen Radverkehrsfiihrung -
eine raumlich von der FuBgangerfurt getrennte
Radverkehrsfurt und eine Haltlinie auf der Rad-
verkehrsanlage, die mdéglichst deutlich vor der des
angrenzenden Kfz-Fahrstreifens liegen soll. Dies
ist wichtig, damit die Radfahrenden im Sichtfeld
des Autoverkehrs stehen und vor den gleichzeitig
bei Griin anfahrenden rechts abbiegenden Kfz
die Konfliktfldche erreichen kdnnen.

Das Signal soll méglichst rechts einer Radver-
kehrsanlage stehen, wichtig ist aber vor allem,
dass das Kfz-Signal der Radverkehrsfiihrung
eindeutig zugeordnet ist.

Grundform II:
Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs

Gesonderte Signale fiir den Radverkehr kommen
in Betracht, wenn der Radverkehr auf einem Rad-
weg oder Radfahrstreifen gefiihrt wird. Es kdnnen
auch Signale, die nur fir links oder rechts ab-




biegenden Radverkehr mit einem Pfeilsymbol
gelten, zum Einsatz kommen. Mit Radverkehrs-
signalen konnen die spezifischen Anforderungen
des Radverkehrs am besten und eindeutigsten
berlicksichtigt werden. Durch die zusétzlichen
Ampeln entsteht allerdings bei der Neueinrich-
tung der Signalanlage ein gewisser Mehraufwand.
Die Grundform Il soll deshalb vor allem dann ein-
gesetzt werden, wenn sich gegeniiber den beiden
anderen Grundformen nennenswerte Vorteile fir
die Sicherheit, die Akzeptanz und den Verkehrs-
ablauf ergeben.

Zu beachten ist, dass bei nicht benutzungspflich-
tigen Radverkehrsfiihrungen Radfahrerinnen und
Radfahrer, die - legal - auf der Fahrbahn fahren,
diese Signale nicht beachten diirfen, sondern sich
nach den Kfz-Signalen richten missen.

Werden Radverkehrssignale eingesetzt, sollten
ihre Vorteile auch ausgeschopft werden:

Der Radverkehr sollte ein Vorlaufgriin von meh-
reren Sekunden vor dem gleichgerichteten Kfz-
Verkehr erhalten.

Entsprechend ihrer gegeniiber dem Kfz-Verkehr
geringeren Raumgeschwindigkeit kann die Griin-
zeit aber auch etwas eher enden.

Fiir den Radverkehr kénnen besondere Phasen,
z.B. auch zweimal pro Umlauf, eingerichtet
werden.

Bei verkehrsabhdngigen Steuerungen kann bei
entsprechender Anforderung die Griinzeit ver-
ldngert werden.

Zwischenhalte auf Fahrbahnteilern, wie bei der
Signalisierung mit dem FuBverkehr zum Teil
erforderlich, kdnnen leichter vermieden werden.

Bei der gesonderten Signalisierung des Radver-
kehrs stehen die Ampeln grundsatzlich vor der
Konfliktflache. Wichtig ist deshalb eine klare Zu-
ordnung des Signals zu der Radverkehrsfiihrung.
Auf der Radverkehrsanlage soll grundsatzlich eine
Haltlinie markiert werden.

Grundform Ill:
Signalisierung des Radverkehrs mit dem
FuBverkehr

Die gemeinsame Signalisierung mit dem Ful3-
verkehr kommt vor allem im Verlauf von gemein-
samen Geh- und Radwegen und fiir den Rad-
verkehr freigegebenen Gehwegen in Betracht.
Dariiber hinaus kann die Grundform Ill noch zur

-l

Grundform |

Radverkehrsfurt von
Fupfgdngerfurt getrennt.

Signalstandort rechts der
Radverkehrsfiihrung.

Haltlinie méglichst weit vor
der des Kfz-Verkehrs.

Indirekt links abbiegender
Radverkehr kann gesondert
signalisiert werden oder
richtet sich nach den Fuf3-
gdngersignalen.

Grundform Il

Radverkehrsfurt von
Fufigiingerfurt getrennt.

Signalstandort vor der
Konfliktfliche und
maglichst rechts der
Radverkehrsfiihrung.

Haltlinie maglichst weit
vor der des Kfz-Verkehrs.

Indirekt links abbiegender
Radverkehr kann gesondert
signalisiert werden oder
richtet sich nach den Fuf3-
gdngersignalen.

Grundform Il

Radverkehrsfurt und
Fupfgdngerfurt liegen
nebeneinander.

Signalstandort hinter
der Konfliktfldche;
Verwendung von kombi-
nierten Sinnbildern
(FuBgéinger und Fahrrad).

Keine Haltlinie.

Indirekt links abbiegender
Radverkehr richtet sich eben-
falls nach den kombinierten
F/R-Signalen.

K  Kfz-Signal

R  Radverkehrssignal

F/R Fufgdingersignal
mit Fahrradsymbol




Die ,Vierstrich-Markierung“
und die Absenkung des Rad-
weges auf Fahrbahnniveau vor
der kRreuzenden Fuf3génger-
furt verdeutlichen hier zusam-
men mit dem Signalstandort
rechts des Radweges eindeu-
tig die Signalisierung mit dem
Kfz-Verkehr.

Das Radverkehrssignal ist
unmittelbar dem Kfz-Signal
zugeordnet. So ist auch fiir
den Autoverkehr zu sehen,
wie der Radverkehr signali-
siert wird. Die Haltlinie des
Radfahrstreifens ist gegen-
iiber der des rechten Kfz-
Fahrstreifens weit vorge-
zogen, so dass Radfahrende
im Sichtfeld hier haltender
Lkw stehen.

Standardbeispiel fiir eine
gemeinsame Signalisierung
mit dem Fuf3verkehr.

Bei einer weiten Absetzung
des Radweges und kompakten
Knotenpunkten kann auch

die gemeinsame Signalisie-
rung mit dem Fuf3verkehr eine
angemessene Losung sein.

Anwendung kommen, wenn ein Radweg weit
abgesetzt (mehr als 4 m) von der Fahrbahn ge-
flhrt wird.

Bei der Signalisierung mit dem FulRverkehr werden
die Radfahrerinnen und Radfahrer signaltechnisch
wie dieser behandelt. Wegen der erheblich gerin-
geren Raumgeschwindigkeit des FuBverkehrs sind
die Griinzeiten kiirzer als bei Kfz- oder Radver-
kehrssignalen. Dies wirkt sich vor allem aus, wenn
breite Fahrbahnen zu liberqueren sind.

Fulgdngersignale haben gemaf RiLSA keine
Gelbzeit als Ubergang von Griin- zu Rotlicht.
Wenn die Ampel auf Rot umspringt, haben Rad-
fahrende einen mehrere Meter langen Anhalte-
weg (bei Nésse iiber 10 m). So kann es bei einem
Wechsel auf Rot passieren, dass Radfahrende in
den ersten Sekunden zum Teil ohne Vorsatz noch
vom Radweg auf die Fahrbahn einfahren. In der
Regel ist dies zwar wegen der hheren Raumge-
schwindigkeit des Radverkehrs gegentiiber dem
Fulverkehr nicht kritisch, Radfahrende kénnen
aber selbst schlecht einschdtzen, ab wann es
doch kritisch werden kénnte.

Wegen der genannten Nachteile sollte die Rege-
lung bei einer fahrradfreundlichen Signalisierung
eher selten eingesetzt werden. Ist ein Zwischen-
halt auf einem Fahrbahnteiler nicht zu vermeiden,
muss der Aufstellbereich sowohl in der Tiefe
(mindestens 2,50 m) als auch in der Fliche ausrei-
chend dimensioniert sein, um die zu erwartende
Menge der zum Halt kommenden Radfahrenden
aufzunehmen.

Grundsatzlich sollten nur noch Ampeln mit kom-
binierten Sinnbildern (FuRgénger und Fahrrad)
eingesetzt werden. Fiir bestehende Signalanlagen
gilt die Ubergangsregelung bis Ende 2016

(vgl. Seite 6). Nach der VwV-StVO ist es zuldssig,
neben einem Fulgédngersignal ein Radverkehrs-
signal anzubringen. Beide Signale miissen dann
genau zur gleichen Zeit Rot oder Griin zeigen.
Radverkehrs- und Fulgangerfurt sollten direkt
aneinander grenzen. Dies dient der besseren
Verstdndlichkeit der Regelung. Auf eine Haltlinie
sollte in der Regel verzichtet werden.

Bei nicht benutzungspflichtigen Radverkehrs-
flihrungen dirfen Radfahrerinnen und Radfahrer,
die auf der Fahrbahn fahren, die Kombisignale
nicht beachten. Sie miissen sich nach den Kfz-
Signalen richten.




Beispiele fiir die

Anwendung der Grundformen
der Signalisierung

1

Schutzstreifen:
Gemeinsame Signalisierung
mit dem Kfz-Verkehr
(Grundform I) als Standard-
l6sung

2

Baulicher Radweg mit
fahrbahnnaher Radverkehrsfurt
oder Radfahrstreifen:
Gemeinsame Signalisierung mit
dem Kfz-Verkehr (Grundform I)
bzw. gesonderte Signalisierung
(Grundform 1)

3

Baulicher Radweg mit von
der Fahrbahn abgesetzter
Radverkehrsfurt:
Gesonderte Signalisierung
(Grundform Ii)

4
Baulicher Radweg mit von
der Fahrbahn abgesetzter
Radverkehrsfurt:
Gemeinsame Signalisierung
mit dem Fuf3verkehr
(Grundform IiI)

K  Kfz-Signal

R  Radverkehrssignal

F/R Fufgéingersignal
mit Fahrradsymbol

Hinweis fiir Bilder 2 bis 4:

Fiir Radverkehr, der bei Rad-
wegen ohne Benutzungpflicht
auf der Fahrbahn féhrt,

gilt das Signal fiir den Kfz-
Verkehr.

Die genauen Einsatzbedingun-
gen und Ausbildungsanforde-
rungen an die Grundformen
der Signalisierung sind in den
genannten Regelwerken ent-
halten. In dieser Broschiire
werden in Teil E beispielhaft
geeignete Anwendungsfiille
aus der Praxis gezeigt.




Grundsitzlich soll die Signalisierung des
Radverkehrs folgende Ziele verfolgen:

Hohe Verkehrssicherheit

Eindeutige und nachvollziehbare Regelungen
Gute Akzeptanz

Attraktive Losungen fiir Radfahrerinnen und
Radfahrer, die gleichwohl die Belange aller
Verkehrsteilnehmergruppen beriicksichtigen

Wie diese Ziele in der praktischen Anwendung
erreicht werden kdnnen, wird in Teil E an
zahlreichen Praxisbeispielen gezeigt.

Hier werden zundchst einige grundsatzliche
Anforderungen benannt.

Einheit von Entwurf und Betrieb

Eine Einheit von Entwurf und Betrieb liegt vor,
wenn die Gesamtcharakteristik eines Knoten-
punktes oder einer Zufahrt selbsterkldrend mit
der jeweiligen Signalisierung korrespondiert.
Insbesondere stehen die Art der Radverkehrsfiih-
rung und die in Teil B erlduterten Grundformen
der Radverkehrssignalisierung in einem direkten
Zusammenhang. Aber auch betriebliche Details,
wie der Signalstandort oder die Lage der Halt-
linien, sind wesentliche Elemente fiir eine insge-
samt eindeutige Regelung. Die in dieser Hinsicht
sinnvollen Anwendungsfélle der Grundformen und
ihre Ausbildungsanforderungen sind im Einzelnen
den technischen Regelwerken zu entnehmen.

Die Ubersicht auf Seite 13 zeigt die wichtigsten
Fille im Uberblick.

Standardisierung

Durch eine einheitliche Anwendung der drei
Grundformen der Signalisierung innerhalb einer
Stadt oder eines StraRenzuges kann die Ver-
standlichkeit fiir alle Verkehrsteilnehmergruppen
und damit die Akzeptanz und die Sicherheit
verbessert werden. Auch die weiteren Signalisie-
rungsaspekte wie die Anordnung von Haltlinien,
die Art der verwendeten Radverkehrssignale oder
die Vorkehrungen fiir abbiegenden Radverkehr
sollten innerhalb einer Stadt bei jeweils vergleich-
baren Bedingungen mdoglichst einheitlich sein.




A
Radverkehrsfiihrung und Signalisierung @

Kombischeibe (FuB—
génger u. Fahrrad)

Mischverkehr Fahrbahn

Kfz-Signal Radverkehrssignal

*

Schutzstreifen

Radfahrstreifen

Busfahrstreifen

Radweg (fahrbahnnahe Furt)
Radweg (abgesetzte Furt)
Gemeinsamer Geh- und Radweg

Zweirichtungsradweg (Fahrtrichtung links)

Radverkehrsanlage ohne Benutzungspflicht

direkt
indirekt

Radfahrerschleuse

Aufgeweiteter Radaufstellstreifen

Haltlinie nein

Radverkehrsfurt getrennt v. FuRgangerfurt ja maoglichst moglichst nicht

Signalstandort zur Radverkehrsanlage rechts o. links vor rechts oder links vor hinter der
der Konfliktfliche  der Konfliktfliche  Konfliktflache

© gut geeignet
[ ) bedingt geeignet
@ nicht geeignet

*  Das Ende der Griinzeit
des Radverkehrs
darf nicht vor der des
Kfz-Signals liegen

** In der Regel
keine Signalisierung
erforderlich




Konfliktminderung

Standardisierte Signalisierungen entsprechend
dem Grundsatz der Einheit von Entwurf und
Betrieb sind wichtige Voraussetzungen fiir sichere
Verkehrsanlagen. Auch guter Sichtkontakt
zwischen Radverkehr und abbiegendem Kfz-Ver-
kehr sowie eindeutige, gut zu erkennende
Radverkehrsfiihrungen tragen wesentlich zur
Verkehrssicherheit bei. Beispiele zur Konfliktmin-
derung in signalisierten Knotenpunkten zeigen
die Beispiele 1 bis 9.

1 Guter Sichtkontakt

Um den Sichtkontakt zum Kfz-Verkehr zu ver-
bessern, wird der Radweg vor der Kreuzung an die
Fahrbahn herangefiihrt.

2 Klare, richtungstreue Fiihrung

Sind Fahrstreifen fiir rechts abbiegende Kfz not-
wendig, sollte der geradeaus fahrende Radverkehr
bereits friihzeitig durch eine richtungstreue
Fihrung von diesem Verkehrsstrom entflochten
werden. Die Roteinfdrbung ist hier zur Verdeut-
lichung der Situation sinnvoll.

3 Vorgezogene Haltlinie

Im Aufstellbereich vor der Ampel sollen Rad-
fahrende im Blickfeld des Autoverkehrs stehen.
Dazu dienen Haltlinien, die in Fahrtrichtung
gesehen deutlich vor denen des Kfz-Verkehrs
liegen.

4 Vorlaufgriin

Radverkehrssignale sollten friiher Griin zeigen

als die Kfz-Signale (Vorlaufgriin). Der Radverkehr
kann dann vor den Kfz die Konfliktfliache errei-
chen oder hat sie schon wieder verlassen. Aus den
gleichen Sicherheitsiiberlegungen sollte auch

der Fulverkehr einen Zeitvorsprung gegeniiber
den Kfz erhalten.

5 Geradeaus auf dem Rechtsabbiegestreifen

Geradeaus fahrender Radverkehr kann hier den
schwécher frequentierten Rechtsabbiegestreifen
nutzen. Das wird auch durch ein (nicht amtliches)
Verkehrszeichen angezeigt.




6 Konfliktfreie Signalisierung

Wo die Gefdhrdung durch abbiegende Kfz beson-
ders groB ist, kann eine konfliktfreie Signalsteue-
rung helfen. Dabei erhalten geradeaus fahrende
Radfahrerinnen und Radfahrer zeitlich getrennt
vom abbiegenden Kfz-Verkehr Griin. Allerdings
fiihrt dies in der Regel zu einer geringeren Leis-
tungsfahigkeit im Kfz-Verkehr und zu ldngeren
Wartezeiten, die auch Akzeptanzprobleme mit
sich bringen konnen. Diese Regelung sollte daher
nur bei starkem oder ziigigem Abbiegeverkehr,
z.B. auch mit Lkw, zum Einsatz kommen.

7 Problem ,Toter Winkel*

Unfalle zwischen geradeaus fahrendem Radver-
kehr und rechts abbiegendem Lkw-Verkehr haben
oft schlimme Folgen. Diese , Tote-Winkel“-Unfélle
sind durch die Art der Radverkehrsfiihrung nur
schwer zu vermeiden. Wo die konfliktfreie Signali-
sierung nicht moglich ist, helfen spezielle Spiegel,
den Bereich des toten Winkels besser einzusehen.
In Miinster wird seit Friihjahr 2013 ein Spiegel ein-
gesetzt, der unter dem Griinlicht fir den Kfz-Ver-
kehr angebracht ist und damit direkt im Blickfeld
der Lkw-Fahrer liegt. Zusatzlich werden Aufkleber
am Heck von Lkw angebracht, um auch Radfah-
rende fiir die Gefdhrdung zu sensibilisieren und
zu defensivem Fahrverhalten anzuhalten.

8 Vorbeifahrmoglichkeit mit Schutzstreifen

Selbst wenn in der Zufahrt vor der Ampel nur
wenig Platz ist, kdnnen kurze Schutzstreifen
im Aufstellbereich eine Vorbeifahrmdglichkeit
schaffen und die Sicherheit des Radverkehrs
erhohen. Sie bieten damit einen Schonraum,
auf dem an den haltenden Kfz vorbei nach vorn
gefahren werden kann.

9 Riickbau freier Rechtsabbieger

Wenn der Kfz-Verkehr schnell abbiegen kann,
sind Radfahrende stark gefdhrdet. An dieser
freien Rechtsabbiegefahrbahn im Zuge eines
Zweirichtungsradweges passierten viele Unfille
(Bild 9a). Jetzt sind die rechts abbiegenden Kfz

in die Signalisierung integriert. Wo friiher ziigig
abbiegende Kraftfahrzeuge fuhren, fahrt jetzt nur
noch der Radverkehr auf dem Radweg (Bild gb).

Vorsicht




Attraktive Signalisierung fiir den Radverkehr

Komfortable Signalschaltungen fiir den Radver-
kehr sind ein wichtiger Baustein einer radfahrer-
freundlichen Stadt. Sie zeigen, dass der Rad-
verkehr ernst genommen wird. Attraktive Signal-
schaltungen mit kurzen Wartezeiten erh6hen
auch die Sicherheit, da sie besser akzeptiert wer-
den. Dies gilt natdirlich auch fir den Fullverkehr.

Qualitdtsmerkmale fiir die Wartezeiten von
Radfahrenden an Ampeln finden sich im Hand-
buch fiir die Bemessung von Strallenverkehrs-
anlagen (HBS).

Einige der bereits genannten Mallnahmen wie
Vorlaufgriin oder die vorgezogene Haltlinie
erhohen neben der Sicherheit auch den Komfort
fir Radfahrende. Sie sind dann nicht mehr un-
mittelbar den Emissionen des Kfz-Verkehrs aus-
gesetzt. Weitere Mdglichkeiten fiir attraktive
Signalschaltungen zeigen die Beispiele 10 bis 15.

10 Ausreichend Griin fiir Radverkehr

Die Freigabezeiten fiir den Radverkehr (und FuR-
verkehr) sollen weitgehend den Griinzeiten des
gleichgerichteten Kfz-Verkehrs entsprechen und
nur unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen
Raumgeschwindigkeiten abweichend enden.
Deshalb soll es bei verkehrsabhdngiger Steuerung
auch kein ,Wegschalten” der nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer nach der Mindestgriinzeit
geben, wenn der gleichgerichtete Kfz-Verkehr
noch Griin hat.

11 Keine Zwischenhalte auf Fahrbahnteilern

Kein Zwischenhalt auf Fahrbahnteilern ist ein
wichtiges Attraktivitatsmerkmal. Da Zwischen-
halte oft keine gute Akzeptanz aufweisen, dient
diese Anforderung auch der Sicherheit




12 Ausreichende Aufstellflichen

Alle Radfahrerinnen und Radfahrer, die sich bei
Rot gestaut haben, sollen in der ndchsten Griin-
zeit den Knoten liberqueren konnen. Dazu kann
es sinnvoll sein, die Radverkehrsanlage im Auf-
stellbereich und die nachfolgende Furt zu ver-
breitern, damit die Radfahrenden nebeneinander
warten und anfahren konnen. Auch aufgeweitete
Radaufstellstreifen sind bei grofen Radverkehrs-
mengen gut geeignet, da der Radverkehr dann im
Pulk abflieBen kann.

In den HSRa wird aufgezeigt, wie der erforderliche
Stauraum fiir den Radverkehr ermittelt werden
kann (Kapitel 3.5).

13 Griine Welle

Im Verlauf wichtiger Radrouten sollte dem Rad-
verkehr auch eine Griine Welle Giber mehrere
Kreuzungen hinweg angeboten werden. Fiir den
Radverkehr wird dann eine Geschwindigkeit von
etwa 16-20 km/h angesetzt. In der ddnischen
Stadt Odense wurde die Griine Welle den Radfah-
renden sogar durch besondere Lichtzeichen vor
dem Knoten angezeigt, so dass sie ihre Geschwin-
digkeit entsprechend anpassen kdnnen.

14 Rundum-Griin

In den Niederlanden wird in vielen Stadten an
signalisierten Knotenpunkten ein Rundum-Griin
fiir den Radverkehr eingesetzt. Bei der mit einem
speziellen Verkehrszeichen gekennzeichneten
Signalisierung kann der Radverkehr konfliktfrei
den Knoten auch diagonal Giberqueren und damit
in einem Zuge links abbiegen.

Die Losung eignet sich besonders bei starkem
Radverkehr, der sich in alle Richtungen verteilt,
und dient durch das gebiindelte AbflieRen auch
der Kapazitdt im Kfz-Verkehr.

15 Ampelgriff

Radfahrerinnen und Radfahrer steigen nicht gerne
aus dem Sattel. Den am Ampelmast montierten
Griff gibt es schon in zahlreichen Stadten.

Qualitdtssicherung und Bestandsverbesserung

Die Erkenntnisse zu einer sicheren Radverkehrs-
fiihrung in Knotenpunkten und zur Signalisierung
des Radverkehrs haben sich im Laufe der Zeit
kontinuierlich weiterentwickelt. Viele dltere An-
lagen entsprechen nicht mehr den heutigen
Anforderungen. Deshalb gewinnt die Qualitats-
priifung und -sicherung in der kommunalen
Praxis zunehmend an Bedeutung. Die Einbindung
des Radverkehrs in bestehende Signalschaltungen
ist dabei in Hinblick auf die Grundanforderungen
gemal den aktuellen Regelwerken zu tberpriifen.
Generelle Anforderungen an die Qualitatssiche-
rung der Signalsteuerung sind der RiLSA 2010
(Kap. 8) zu entnehmen.

Eine hohe Dringlichkeit zur Anpassung besteht
dort, wo Unfille in Zusammenhang mit der Signa-
lisierung stehen und wo die Situation den gel-
tenden Normen und Vorschriften widerspricht.
Dariiber hinaus bediirfen die Anlagen einer An-
passung, an denen schwer begreifbare oder wenig
attraktive Regelungen zu Irritationen oder Nicht-
akzeptanz fiihren.

Im Sinne des Prinzips ,Einheit von Entwurf und
Betrieb” sind bei den erforderlichen Malnahmen
die Radverkehrsfiihrung und die signaltechnische
Einbindung des Radverkehr stets im Kontext zu
betrachten. Oft kdnnen kurzfristig einfache Mafi-
nahmen, wie die Anordnung einer Haltlinie oder
die markierungstechnische Trennung von Radver-
kehrs- und FuRgangerfurt, das Problem berei-
nigen. Zuweilen ist auch ein Signalstandort zu
verdndern oder die Radverkehrsfurt muss verlegt
werden. Manchmal ist es aber auch erforderlich,
die gesamte Signalsteuerung des Knotens fiir eine
sichere und fahrradfreundliche Signalisierung an-
zupassen.




Bei der Signalisierung des Radverkehrs
sind zahlreiche signaltechnische
Fragen zu beachten. Um die Einheit
von Entwurf und Betrieb zu ge-
wahrleisten, kommt es auch auf die
Details an! Die folgende Auswahl
wichtiger spezieller Signalisierungs-
aspekte soll den Planerinnen und
Planern helfen, dem Radverkehr
sichere und komfortable Fiihrungen
anzubieten.

Signalgeber und Standorte

Besondere Signalgeber fiir den Radverkehr sind
grundsatzlich vor der Konfliktfliche anzuordnen.
Sie sollen rechts der Radverkehrsanlage stehen,
um eine eindeutige Zuordnung zu gewahrleisten.
Zu verwenden sind gemald RiLSA wie beim Kfz-
Verkehr dreifeldige Signalgeber (mit einem roten,
gelben und griinen Leuchtfeld) und eine vier-
begriffige Signalfolge (Rot, Rot/Gelb, Griin, Gelb).
Mit der Gelbzeit wird bei einem Wechsel von
Griin- zu Rotlicht der Anhalteweg des Radver-
kehrs beriicksichtigt. Richtungssignalgeber fiir
den Radverkehr kénnen dagegen auch zweifeldig
sein (Rot und Griin).

Nach StVO § 37 (2) heilt es: ,Fiir zu FuR Gehende
ist die Farbfolge Griin-Rot-Griin; fiir Rad Fahren-
de kann sie so sein.” Die Verwaltungsvorschrift
prazisiert weiter: ,Besondere Lichtzeichen fiir
Radfahrer, die vor der kreuzenden Stralke ange-
bracht werden, sollten in der Regel auch Gelb
sowie Rot und Gelb (gleichzeitig) zeigen.” (VwV-
StVO zu § 37, zu Absatz 2, zu Nr. 5, Il). Weitere
Angaben sind den RiLSA, Abschnitt 6.2.9. zu ent-
nehmen.

Die Radverkehrssignale kénnen in der GréRe der
Kfz-Signale (StandardgréRe) oder in verkleinerter
Form (z.B. Leuchtfelddurchmesser 110 mm) einge-
setzt werden. Signale in StandardgréfRe miissen
das Sinnbild ,,Fahrrad” enthalten. Ggf. ist ein Rich-
tungspfeil zu ergdnzen, wenn das Signal nur

flr eine bestimmte Richtung gilt. Vorteil der Stan-
dardgrofe ist die gute Erkennbarkeit auch fiir
Kraftfahrer. Deshalb sollten sie nach Moglichkeit




direkt neben den Kfz-Signalen montiert werden.
Radverkehrssignale in der kleineren Ausfiihrung
kdnnen ebenfalls ein Fahrradsymbol enthalten
oder dieses wird, ggf. als verkleinertes Zeichen
237 StVO, iiber dem Signalgeber angebracht. Auch
Richtungspfeile kdnnen im Lichtfeld oder tiber
dem Signalgeber angeordnet werden. Die kleine-
ren Signalgeber kdnnen in Augenhéhe der Rad-
fahrenden angebracht werden und sind deshalb
fiir sie besonders gut erkennbar. Eine Verwechs-
lung mit dem Kfz-Signal ist ausgeschlossen. Sie
eignen sich wegen ihrer guten Zuordnungsmdog-
lichkeit besonders, wenn die Signale aus Platz-
griinden dicht neben der Aufstellfliche des Rad-
verkehrs aufgestellt werden.

Unabhangig davon, welche Ausfiihrung in einer
Stadt zum Einsatz kommt, sollte immer auf die
Einheitlichkeit der Signalgeber geachtet werden.
Bei einer gemeinsamen Signalisierung mit dem
FuBverkehr ist unter Beriicksichtigung des Uber-
gangszeitraums bis zum 31.12.2016 grundsatzlich
die Kombination der Sinnbilder Fahrrad und FuB3-
ganger erforderlich. Um die Lage der Furten zu
verdeutlichen, kénnen die Sinnbilder auch neben-
einander angeordnet werden. Die FuRganger-
signale stehen immer hinter dem Konfliktbereich.

Haltlinien

Bei Signalisierung des Radverkehrs mit dem
Kfz-Verkehr oder mit Radverkehrssignalen sollen
grundsatzlich Haltlinien auf der Radverkehrsan-
lage angeordnet werden. Sie geben an, wo bei Rot
zu halten ist. Um eine gute Akzeptanz zu erzielen,
sollen die Haltlinien dem jeweils geltenden Signal
eindeutig zugeordnet sein. Sie sollen ferner so
angeordnet werden, dass die wartenden Radfah-
rerinnen und Radfahrer querende Rad- und Ful3-
verkehrsstréme nicht behindern.

Die Haltlinien sollen in Fahrtrichtung moglichst
3—5 mvor der des parallelen Kfz-Verkehrs liegen,
damit ein guter Sichtkontakt zwischen Kraft-
fahrern und Radfahrenden besteht. So wird auch
unterstiitzt, dass der Radverkehr vor abbiegenden
Kfz den Konfliktbereich erreichen kann.

Bei der gemeinsamen Signalisierung mit dem
Fulverkehr sollte keine Haltlinie markiert werden.
Radfahrende kénnen dann bis an den Bord der zu
liberquerenden Stral3e fahren.

Die Haltlinie fiir Radverkehr
liegt deutlich vor der des
Kfz-Verkehrs und unmittelbar
vor der Fuf3géingerfurt.

Auch bei Abbiegestreifen
fiir den Radverkehr soll die
Haltlinie weit vorgezogen
werden.

Die Haltlinie fiir geradeaus
fahrenden Radverkehr hiilt
den kreuzenden Radweg frei
und ist eindeutig dem Rad-
verkehrssignal zugeordnet.
Dies dient gleichzeitig indirekt
links abbiegendem Radver-
kehr. Die Fu3géinger-Aufstell-
fldche ist wegen des hier
geringen Fuf3verkehrs noch
ausreichend.




Die frei gefiihrten rechts
abbiegenden Radfahrerinnen
und Radfahrer werden durch
ein Schild ,Vorfahrt achten*
darauf hingewiesen, dem
kreuzenden Radverkehr Vor-
rang zu gewdhren.

Verbunden mit der Rad-
verkehrsfiihrung gewdhrt das
Hinweiszeichen unter der
Ampel rechts abbiegendem
Radverkehr freie Fahrt, auch
wenn das Signal fiir rechts
abbiegende Fahrzeuge Rot
zeigt.

Prinzip freies Rechtsabbiegen
fiir den Radverkehr. Voraus-
setzung ist ein im Verhdltnis
zur Stdrke des Fuf3verkehrs
ausreichender Platz im Seiten-
raum, damit der Fuf3verkehr
nicht beeintrdchtigt wird.

Rechts abbiegender Radverkehr

Radfahrerinnen und Radfahrer, die von einem
Radweg im Seitenraum auf einen kreuzenden
Radweg rechts abbiegen, beachten nur selten die
jeweilige Signalisierung. Legal ermdglicht werden
sollte dieses Verhalten aber nur, wenn fiir den
FuBverkehr eine ausreichend grolRe Aufstellflache
vorhanden ist und Behinderungen oder Gefdhr-
dungen durch rechts abbiegenden Radverkehr
vermieden werden kdnnen.

Bei einer Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr oder
mit Radverkehrssignalen kann der rechts abbie-
gende Radverkehr durch eine zusétzliche Beschil-
derung (,Rechts abbiegender Radverkehr frei*)
oder durch gesonderte bauliche oder markie-
rungstechnische Flihrungen aus der Signalisierung
herausgenommen werden (vgl. Grafik und Praxis-
beispiele 9, 10,11). Dabei soll die jeweilige Vor-
fahrtregelung am Schnittpunkt der kreuzenden
Radwege verdeutlicht werden.

Bei der gemeinsamen Signalisierung mit dem
Fulverkehr diirfen Radfahrende bei einer durch-
gdngigen Radverkehrsfiihrung im Seitenraum
aulerhalb der Signalisierung abbiegen, weil der
signaltechnisch geschiitzte Bereich sich erst auf
die Fahrbahn bezieht (vgl. Praxisbeispiel 18).

Frei rechts abbiegende Radfahrende miissen sich
mit dem bei Griin auf dem kreuzenden Radweg
fahrenden Rad- sowie dem querenden FulRverkehr
arrangieren und ggf. dessen Vorrang beachten.

An Knotenpunkten mit dem Griinpfeil-Schild
sind Fahrrdder rechtlich als Fahrzeuge den Kraft-
fahrzeugen gleichgestellt. Sie diirfen bei Rot
vom Radweg aus nach rechts auf die Fahrbahn
abbiegen. Sie miissen aber vorher anhalten und
sich vergewissern, dass sie dadurch keine anderen
Verkehrsteilnehmer behindern oder geféhrden.
Der Einsatz des ,,Griinpfeil-Schildes* kann fiir
querenden Ful- und Radverkehr problematisch
sein. Seine Anwendung ist deshalb gemaR der
Verwaltungsvorschrift zur StVO an mehrere Auf-
lagen gekniipft.

Ndheres zu den Einsatzbedingungen des Griin-
pfeils sind der VwV-StVO zu § 37, zu Absatz 2,
zu den Nr.1und 2 sowie den RiLSA, Kap. 2.3 zu
entnehmen.




Links abbiegender Radverkehr

Das Linksabbiegen kann fiir Radfahrerinnen und
Radfahrer u. U. zeitaufwdndig oder sogar gefah-
rentrdchtig sein. Sie miissen sich in den flieRen-
den Verkehr nach links einordnen oder aber in
mehreren Etappen um den Knoten herum in die
gewiinschte Richtung fahren.

Eine fahrradfreundliche Knotenpunktgestaltung
umfasst deshalb auch immer Angebote, um das
Linksabbiegen zu sichern und zu erleichtern. Fiir
signalisierte Knotenpunkte gibt es dazu verschie-
dene Moglichkeiten, deren Einsatz sich nach den
verkehrlichen und rdumlichen Gegebenheiten
richtet:

Direktes Linksabbiegen

Indirektes Linksabbiegen

Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS)
Fahrradschleusen

Die Prinzipskizze (S. 21) zeigt das Zusammen-
wirken verschiedener Radverkehrsfiihrungen an
einem Knotenpunkt unter Einbeziehung von
Angeboten fiir links und rechts abbiegenden Rad-
verkehr.

Direktes Linksabbiegen

Beim direkten Linksabbiegen ordnen sich die
Radfahrenden auf der Fahrbahn ein, bei starkerem
Kfz-Verkehr méglichst auf flr sie markierten
Abbiegestreifen. Das direkte Linksabbiegen ist
sozusagen die Standardlésung des Linksabbie-
gens und eignet sich vor allem, wenn der gerade-
aus fahrende Verkehrsstrom, den der Radverkehr
queren muss, nicht zu stark ist. Das ist meist

der Fall, wenn nur ein Geradeausfahrstreifen vor-
handen ist (vgl. Grafik und Praxisbeispiele 5, 6).

In Ausnahmefillen ist direktes Linksabbiegen aber
auch bei zwei Geradeausfahrstreifen moglich

(vgl. Praxisbeispiel 8). Der direkt links abbiegende
Radverkehr wird in der Regel mit dem Kfz-Verkehr
signalisiert, es sei denn, nur der Radverkehr darf
hier abbiegen (vgl. Praxisbeispiel 22, Zufahrt 3).

Fiir rechts abbiegende Fahr-
zeuge ist hier ein Schild mit
griinem Pfeil angebracht.
Das Schild erlaubt, bei Ein-
halten bestimmter Sorgfalts-
pflichten auch bei Rot des
Kfz-Signals nach rechts ab-
zubiegen.

Der Radverkehr kann sich
zum Linksabbiegen vom Rad-
fahrstreifen in den rot einge-
férbten Linksabbiegestreifen
einordnen.

Der breite Abbiegestreifen
bietet dem links abbiegenden
Radverkehr Schutz, um
zwischen den Kfz-Verkehrs-
strémen bis zur Haltlinie zu
fahren.

Prinzip direktes und indirektes

Linksabbiegen. Die Erforder-
lichkeit von Radverkehrs-
signalen richtet sich nach der
ortlichen Situation.




Indirektes Linksabbiegen n
mit Aufstellflciche links der
geradeaus fiihrenden Rad-
verkehrsfurt.

Der Radverkehr richtet sich
hier nach dem von der
Aufstellfldche fiir indirektes
Linksabbiegen gut ein-

sehbarem Fuf3gdngersignal.

Aufstellfléche fiir indirektes
Linksabbiegen rechts der Rad-
verkehrsfurt mit direkt dem
Aufstellbereich zugeordnetem
kleinen Radverkehrssignal.

Indirektes Linksabbiegen

Beim indirekten Linksabbiegen liberqueren die
Radfahrerinnen und Radfahrer zunachst die von
rechts kreuzende Stralte und kdnnen sich dort in
einem moglichst gekennzeichneten, geschiitzten
Bereich aufstellen. Von dort fahren sie bei Griin
in die gewlinschte Richtung weiter.

Nach der StVO (§ 9 Absatz 2) diirfen Radfahrende
grundsatzlich indirekt links abbiegen, z.B. weil
ihnen ein Einordnen zu gefdhrlich erscheint. Ggf.
missen sie dann absteigen und die FuRgénger-
querungsstellen nutzen.

StVO, §9 Absatz 2:

Wer mit dem Fahrrad nach links abbiegen will,
braucht sich nicht einzuordnen, wenn die Fahr-
bahn hinter der Kreuzung oder Einmiindung vom
rechten Fahrbahnrand aus tiberquert werden soll.
Beim Uberqueren ist der Fahrzeugverkehr aus
beiden Richtungen zu beachten. Wer iiber eine
Radverkehrsfiihrung abbiegt, muss dieser im
Kreuzungs-oder Einmiindungsbereich folgen.

In der VwV-StVO heildt es dazu ergdnzend:

»Das Linksabbiegen durch Queren hinter einer
Kreuzung/Einmiindung kann durch Markierung
von Aufstellbereichen am Fahrbahnrand bzw.

im Seitenraum gesichert werden.*

Manchmal ist es auch sinnvoll, sowohl fiir das
direkte, als auch das indirekte Linksabbiegen ein
planerisches Angebot zu schaffen, so dass die
Radfahrerinnen und Radfahrer je nach Verkehrs-
situation wahlen kdnnen, wie sie sich verhalten
(vgl. Praxisbeispiele 8, 22).

Fiir die Signalisierung des indirekten Linksabbie-
gens gibt es zwei Moglichkeiten:

Der Radverkehr kann sich nach den FuRgédnger-
signalen richten, wenn diese von der Aufstell-
fliche gut einsehbar sind (vgl. Grafik S. 21). Dabei
muss gewdhrleistet sein, dass die Radfahrenden
vor dem in die gleiche Richtung fahrenden Kfz-
Verkehr starten und die Stralte in einem Zuge
tiberqueren kénnen (vgl. Praxisbeispiel 4). Bis zum
Ende der Ubergangsregelung zum 31.12.2016
miissen dann kombinierte Signalscheiben (Sym-
bole Fahrrad und FuRgénger) angebracht werden.




Andernfalls sind eigene Radverkehrssignale er-
forderlich, die der Aufstellflache gut zuzuordnen
sind und Irritationen fiir Radverkehr anderer Fahr-
beziehungen ausschliefen (vgl. Grafik S. 21 und
Praxisbeispiele 9-11, 17, 21). Bewihrt haben sich
hier kleine Signalgeber.

Weitere Angaben sind den ERA 2010 (Kap. 4.4.4)
zu entnehmen. In den HSRa (Kapitel 3.1.3.3) ist ein
Signalisierungsbeispiel enthalten.

Je nach Art der Radverkehrsfiihrung in der kreu-
zenden Stralie kann die Aufstellfldche im Seiten-
raum oder auf der Fahrbahn der kreuzenden
StraRe liegen. Fiir ihre Ausbildung und die Zuord-
nung der Signale gibt es verschiedene Mdglich-
keiten. In Abhdngigkeit von den jeweiligen Platz-
verhdltnissen sollten in einer Stadt einheitliche
Gestaltungsprinzipien Anwendung finden, um die
Begreifbarkeit und Akzeptanz zu verbessern.

Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS)

Bei aufgeweiteten Radaufstellstreifen konnen
sich die Radfahrerinnen und Radfahrer in einem
auf den gesamten Kfz-Fahrstreifen ausgedehnten
Bereich vor den Kraftfahrzeugen aufstellen

(vgl. Praxisbeispiele 1-3, 21, Zufahrt 4). So stehen
sie direkt im Blickfeld des Kfz-Verkehrs und
tiberqueren vor diesem den Knotenpunkt. Diese
Losung eignet sich vor allem in Knotenpunkt-
zufahrten mit verhaltnismalig langen Rotzeiten,
denn nur bei Rot kénnen Radfahrende die Auf-
stellfliche nutzen. Damit sie den Aufstellbereich
gut anfahren kénnen, sollte er etwa 4—5 m tief
sein. So wird gewdhrleistet, dass Radfahrende
auch im Sichtfeld des Lkw-Verkehrs stehen.

Fahrradschleusen

Fahrradschleusen gewdhrleisten bei hohem
Kfz-Aufkommen ein sicheres Linksabbiegen (vgl.
Praxisbeispiele 14, 15). Dazu wird der Kfz-Verkehr
etwa 20 bis 30 m vor dem Hauptsignal durch ein
Vorsignal angehalten. Die Radfahrerinnen und
Radfahrer kdnnen sich so — in der Regel von
einem Radweg aus — konfliktfrei in die gewiinsch-
te Fahrtrichtung einordnen (vgl. Grafik rechts).
Weitere Angaben sind den ERA 2010 (Kap. 4.4.4)
zu entnehmen. In den HSRa (Kapitel 3.1.4) wird ein
Signalisierungsbeispiel fiir eine Fahrradschleuse
gezeigt.

Aufgeweitete Radaufstell-
streifen mit vorgelagerten
Schutzstreifen fiir geradeaus
fahrenden und links
abbiegenden Radverkehr.

Bei starkem Radverkehr
verbessern sich durch
das pulkartige Abfliefien
der bei Rot gestauten
Radfahrenden auch die
Bedingungen fiir den
Kfz-Verkehr.

Fahrradschleuse:
Konfliktfreies Fahren in
alle Richtungen

Unten:
Prinzip einer Fahrradschleuse
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Fiir die Radfahrerin auf dem
nicht benutzungspflichtigen
Radweg gilt das Fuf3gdnger-
signal, das als kombiniertes
Signal mit Fuf3gdnger- und
Fahrradsymbol bereits Rot
zeigt. Fiir die Radfahrerin auf
der Fahrbahn gilt das noch
Griin zeigende Kfz-Signal.

Fiir Radverkehr auf dem nicht
benutzungspflichtigen Rad-
weg gilt wegen der rdumlich
von der Fuf3gdingerfurt ge-
trennten Radverkehrsfurt
ebenso das Kfz-Signal wie fiir
Radverkehr, der (legal) auf
der Fahrbahn féhrt.

Auf diesem Zweirichtungs-
radweg hat der in Fahrt-
richtung links fahrende Rad-
verkehr ein eigenes Signal.

Am Ende eines Zweirichtungs-
radwegs erhdilt der Radver-
kehr, der hier die Fahrbahn
queren muss, eine signal-
gesicherte Radverkehrsfurt
mit Griinanforderung mittels
Induktivschleifen.

Besondere Aspekte bei Radverkehrsanlagen
ohne Benutzungspflicht

Seit der StVO-Novelle von 1997 diirfen Radwege
nur mit einem der blauen Radwegschilder
(Zeichen 237, 240 oder 241 5tVO) als benutzungs-
pflichtig gekennzeichnet werden, wenn dies

aus Griinden einer besonderen Gefahrenlage bei
Benutzung der Fahrbahn zwingend erforderlich
ist und der Radweg gewisse in der Verwaltungs-
vorschrift (VwV-5StVO) genannte Mindestan-
forderungen erfiillt. Ein Urteil des Bundesverwal-
tungsgerichts aus dem Jahr 2010 hat diesen
Sachverhalt noch einmal ausdriicklich bestarkt.
Seitdem werden von vielen Kommunen die Rad-
wege noch einmal gepriift und mit zunehmender
Tendenz nach und nach aus der Benutzungspflicht
herausgenommen.

Dies stellt allerdings auch besondere Anforde-
rungen an die Signalisierung, denn signaltech-
nisch muss nun sowohl der Radverkehr auf der
Fahrbahn als auch der auf dem Radweg gesichert
werden. Dabei sind die in der Regel weiteren
Rdumwege auf der Fahrbahn zu beriicksichtigen.

Fir die Radfahrerinnen und Radfahrer gilt: wer
auf der Fahrbahn fahrt, muss sich dann nach den
Signalen fiir den Fahrverkehr richten, selbst wenn
Ampeln fiir den Radverkehr im Zuge des Rad-
weges vorhanden sind. Es kann dann passieren,
dass der Radverkehr auf der Fahrbahn noch fahren
darf, wahrend fiir den Radverkehr auf dem nicht
benutzungspflichtigen Radweg das Signal schon
Rot zeigt (Bild 15). Diese Regelung erkldrt sich
daraus, dass die Lichtzeichen fiir den allgemeinen
Fahrverkehr und spezielle Signale fiir den Rad-
verkehr (sowie gegebenenfalls FuBverkehr) unter-
schiedliche Rot- bzw. Griinzeiten haben kénnen.
Wiirden Radfahrende auf der Fahrbahn halten,
wenn eine besonderes Signal fiir sie im Zuge eines
Radweges schon Rot zeigt, wahrend das fiir den
Fahrverkehr auf der Fahrbahn noch Griin zeigt,
kénnen Gefahren durch nachfolgenden Autover-
kehr entstehen.

Einfacher ist es, wenn auch fiir den Radverkehr
auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg das
Fahrzeugsignal gilt. Dann richten sich Radfahren-
de auf dem Radweg und der Fahrbahn nach dem
gleichen Signal (vgl. Bild 16 und Praxisbeispiel 20).




Zweirichtungsradverkehr

Radwege mit gegenldaufigem Radverkehr sollten
innerorts die Ausnahme sein, weil es dabei oft zu
Unfdllen an Knotenpunkten ohne Ampeln kommt.
Wird ein Radweg zum Befahren in der Gegenrich-
tung freigegeben, muss an signalisierten Knoten-
punkten der links fahrende Radverkehr als gleich-
wertiger Verkehrsstrom in die Signalisierung
einbezogen werden. Da hier die Beachtung der
Signale des Fahrverkehrs ausscheidet, kommt

nur die gesonderte Signalisierung des Radverkehrs
oder die gemeinsame Signalisierung mit dem
FuBverkehr in Betracht. An groRrdumigen Kno-
tenpunkten kdnnen die Radverkehrsfurten auch
in bestimmten Féllen fiir beide Fahrtrichtungen
freigegeben werden, selbst wenn die anschlie-
Benden Radwege nur in einer Richtung befahren
werden diirfen. So kdnnen Radfahrende zum
Linksabbiegen je nach Signalstellung wahlen wie
sie fahren.

Uberquerung von HauptverkehrsstraBen
an Knotenpunkten mit Schutzanlagen fiir den
FuBverkehr

Im Zug von Radrouten, die liber NebenstraRen
verlaufen, miissen mitunter auch verkehrsreiche
Stralien liberquert werden. Ist zumindest eine
signalisierte FuBgangerfurt vorhanden, kann man
diese auch zugunsten einer sicheren und attrak-
tiven Radverkehrsquerung nutzen, indem den
Radfahrenden bereits vor der Querungsstelle die
Méglichkeit gegeben wird, sich Griin anzufordern
(Bilder 19, 20).

StraBenbegleitende Radwege und Schutz-
anlagen fiir den FuBverkehr

Wenn straBenbegleitende Radwege abseits

von Knotenpunkten FuBgdngerfurten kreuzen,
missen sich die Radfahrerinnen und Radfahrer
mit dem bei Griin querenden Fulverkehr arran-
gieren. Bei ausreichendem Platz ist dies meist kein
Problem. Der Radverkehr fahrt dann auflerhalb
der Signalisierung (Bild 21). Bei beengten Verhilt-
nissen ist es dagegen besser, den Radverkehr
eindeutig in die Signalisierung einzubeziehen
(Bild 22).

Der Anforderungstaster

steht etwa 30 m vor der Uber-
querungsstelle (Fufgéinger-
Schutzanlage), an der eine
wichtige Schulwegbeziehung
eine verkehrsreiche Strafie
kreuzt. Wenn Radfahrende
nach der Anforderung die Furt
erreichen, zeigt das Signal
meistens schon Griin und sie
kénnen ohne Halt konfliktfrei
die Strafle queren.

Hier quert eine wichtige
Wegebeziehung fiir Fuf3- und
Radverkehr eine Verkehrs-
straf3e. Mit dem vorgelagerten
Anforderungstaster konnen
Radfahrende die signalisierte
Querungsstelle in der Regel
ohne Halt bei Griin passieren.
Nachfolgender Radverkehr
kann die Griinzeit verldngern.

Fiir den Fuf3verkehr ist
ausreichend Platz, um sich
zwischen Fahrbahn und
Radweg aufzustellen.

Der Radverkehr kann ohne
Beachtung der Signalisie-
rung frei fahren.

Hier wird der Radweg vor der
Fupfgdingerfurt auf Fahrbahn-
niveau abgesenkt und eine
Haltlinie angeordnet, so dass
der Radverkehr eindeutig in
die Signalisierung einbezogen
ist.




Induktivschleife im Zuge
einer Hauptachse fiir den
Radverkehr

Das eingerahmte Piktogramm
kennzeichnet eine Induktiv-
schleife zur Anforderung

von Griin fiir die Uberquerung
einer Hauptverkehrsstrafie

im Zuge einer Fahrradstrafle.
Unmittelbar an der Querungs-
stelle befindet sich noch ein
Anforderungstaster (s. Pfeil
Bild 24a).

Eigener Anforderungstaster
nur fiir links abbiegenden
Radverkehr

Verkehrsabhingige Steuerung und Detektoren

Viele verkehrsreiche Knotenpunkte haben heute
keine festen Umlaufzeiten und Phasenfolgen
mehr, sondern werden verkehrsabhdngig gesteu-
ert. Auch der Fuls- und Radverkehr kann sich hier
tiber Detektoren das Griin anfordern.

Schwer nachvollziehbar ist es fiir Rad- und Ful3-
verkehr aber, wenn eine Anforderung des Kfz-
Verkehrs nur dessen Signale auf Griin schaltet und
der parallel gefiihrte nicht motorisierte Verkehr
bei einer nur wenig spateren Anforderung erst im
ndchsten Ampelumlauf Griin erhdlt. Dann kénnen
lange Wartezeiten fiir diese Verkehrsteilnehmer-
gruppen entstehen, die oft nicht akzeptiert
werden. Besser ist es deshalb, wenn parallel zum
Kfz-Verkehr verlaufende Full- und Radverkehrs-
strome grundsatzlich — d. h. auch bei Anforderung
nur durch Kfz-Verkehr — freigegeben werden.
Dies entspricht auch den Aussagen der RiLSA.

Um eine gute Akzeptanz zu erzielen, kdnnen die
Anforderungsmdoglichkeiten fiir den Radverkehr,
wie Induktivschleifen oder Infrarot-Gerdte, neben
der notwendigen Anforderungsmdglichkeit an
der Haltline zusdtzlich in einem Abstand von ca.
20 minstalliert werden — vorausgesetzt, der
Kreuzungsbereich ldsst das zu. So kénnen sich
Radfahrende friihzeitig anmelden und u. U. ohne
Halt den Knoten passieren. Oder die Griinzeit
kann fiir ,,spat” eintreffenden Radverkehr verldn-
gert werden (vgl. Bild 20).

Anforderungstaster missen flir Radfahrende
im Verlauf ihres Weges gut erreichbar sein.

Es ist deshalb oft sinnvoll, fiir den Radverkehr
vom FuBverkehr getrennte Taster vorzusehen.




Vertrdglichkeit

Wenn keine gesonderten Radverkehrssignale vor-
handen sind, kann nach den RiLSA der Konfliktfall
,Radverkehr raumt“/,Radverkehr fahrt ein“ bzw.
+FuBverkehr lduft ein“ in der Regel als bedingt
vertrdglich angesehen werden und braucht daher
bei der Zwischenzeitermittlung nicht berticksich-
tigt zu werden.

Die Anwendung dieser Option der RiLSA sollte
daraufhin Gberpriift werden, ob sich nach den
jeweiligen oOrtlichen Gegebenheiten kreuzende
Radverkehrs- und FuRverkehrsstréme wirklich
problemlos arrangieren kdnnen. Probleme kénnen
insbesondere bei starkem Rad- und FuRverkehr
sowie bei beengten Verhdltnissen auftreten.
Wenn der rdumende oder einfahrende Radverkehr
auf Fahrbahnniveau gefiihrt wird, sollte der Kon-
fliktfall in der Regel nicht als ,bedingt vertraglich
gewertet werden und in die Zwischenzeitberech-
nung einflieRen. Auch die zunehmende Nutzung
von Pedelecs spricht fiir eine eher kritische Prii-
fung dieser Mdglichkeit.

Rédumen:
Verlassen des Konfliktbereiches
nach Ende der Griinzeit

Einfahren/Einlaufen:
Betreten des Konfliktbereiches
zu Beginn der Griinzeit

Die Abbildung zeigt, bei welchen
kreuzenden Radverkehrs- bzw.
Fuplverkehrsstromen gemdjf
RILSA eine bedingte Vertréglich-
keit angenommen werden kann.




PRAXISBEISPIELE

Uberblick

Die ausgewdhlten Fallbeispiele greifen typische
Situationen aus einer Reihe deutscher Mittel- und
Grolistddte auf. Sie zeigen, wie der Radverkehr
auch unter Beachtung der Belange aller Verkehrs-
teilnehmergruppen angemessen beriicksichtigt
werden kann. Die Beispiele verdeutlichen dabei
auch die Umsetzung der StVO und der Empfeh-
lungen der Regelwerke in der Praxis. Nicht immer
kénnen die Beispiele in allen Details einem Regel-
standard entsprechen, hier kommen ortliche Be-
sonderheiten ebenso zum Tragen wie historisch
gewachsene Fiihrungen. In ihren wesentlichen
Grundziigen sind die Losungen jedoch auch auf
die Verhdltnisse in anderen Stddten tibertragbar.
Die Beispiele sind in erster Linie nach den drei
Grundformen der Signalisierung geordnet (vgl.
Teil B). Bei der Auswahl wurde angestrebt, dass
die verschiedenen einer Signalisierungsgrundform
zuzuordnenden Arten der Radverkehrsfiihrung
vertreten sind. Standardausbildungen fiir den
geradeaus fahrenden Radverkehr sind dabei fall-
weise kombiniert mit speziellen Angeboten fir
links bzw. rechts abbiegenden Radverkehr oder
beispielsweise Fiihrungen im Zweirichtungsrad-
verkehr. Wahrend bei den Beispielen 1—20 liber-
wiegend einzelne Zufahrten eines Knotenpunktes
betrachtet werden, werden abschlieBend zwei
komplette, groRere Knotenpunkte mit dem Zu-
sammenwirken der verschiedenen Radfahrbezie-
hungen dargestellt.




Ausfiihrliche dokumentierte Beispiele bieten
neben wichtigen Kenndaten in Form eines kurzen
Steckbriefes eine textliche Erlduterung und Be-
wertung der Situation. Diese wird durch Bilder und
bedarfsweise eine Skizze illustriert.

Ergdnzende Beispiele werden in Kurzform mit Text
und Bild erldutert.

Die nebenstehende Ubersicht benennt die Praxis-
beispiele mit ihrem thematischen Schwerpunkt.
Angaben zur Ortlichkeit enthilt das Bildverzeich-
nis (S. 54).

Ubersicht der Praxisbeispiele

Grundform |
Signalisierung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr

Schutzstreifen mit aufgeweitetem Radaufstellstreifen
Radfahrstreifen mit aufgeweitetem Radaufstellstreifen

Radweg mit aufgeweitetem Radaufstellstreifen

Radweg mit indirektem Linksabbiegen

Radfahrstreifen mit direktem Linksabbiegen

Ubergang Radweg in Radfahrstreifen mit direktem Linksabbiegen

AU WN

Grundform I
Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs

~N

Flihrung auf Radfahrstreifen mit indirektem Linksabbiegen
Radfahrstreifen mit direktem und indirektem Linksabbiegen
9  Radweg mit indirektem Linksabbiegen von der Fahrbahn

10 Radweg mit indirektem Linksabbiegen aus dem Seitenraum
11 Abgesetzter Radweg mit indirektem Linksabbiegen

12 Zweirichtungsradweg

13 Radweg mit konfliktfreier Signalisierung

14 Fahrradschleuse zum Linksabbiegen

15 Fahrradschleuse als Knotenpunktsignalisierung

16 Radverkehr auf Busspur

16b Bus- und Radverkehr an Haltestellen

17 Radweg-Ende mit Engstellensignalisierung fiir Stralenbahn

(o]

Grundform Ill
Signalisierung des Radverkehrs mit dem FuBverkehr

18 Von der Fahrbahn abgesetzter Radweg
19 Gemeinsamer Geh- und Radweg
Fiihrung des Radverkehrs auf Radwegen ohne Benutzungspflicht
20 Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr fiir Radweg und Fahrbahn
20b Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs auf dem Radweg
Betrachtung komplexer Knotenpunkte (Gesamtknoten)

21 Situationsangepasster Einsatz verschiedener Regelungen
22 Direkte Flihrungen fiir alle Radfahrbeziehungen
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Rot eingefirbter aufgeweiteter Rad-
aufstellstreifen mit — in der Knotenpunkt-
zufahrt - ebenfalls rot eingefdrbtem
Schutzstreifen

Grundform |
Signalisierung des Radverkehrs
mit dem Kfz-Verkehr

Schutzstreifen mit aufgeweitetem
Radaufstellstreifen

Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung

Einmiindung einer Hauptsammelstra3e auf
eine HauptverkehrsstraBe (Innenstadtring in
Einbahnrichtung, fir den Radverkehr in beide
Fahrtrichtungen freigegeben)
Knotenpunktbelastung: 13.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 4.000 Kfz/Tag
Hauptroute fiir den Radverkehr mit starker
Fahrbeziehung geradeaus (nur fiir Radverkehr
zulissig)

Signalisierung: Freigabezeit in der Zufahrt

ca. 30 % der Umlaufzeit

Erlduterung und Bewertung

Die L6sung ermdglicht es den Radfahrenden, bei
Rot an den wartenden Kraftfahrzeugen vorbei-
zufahren und sich deutlich sichtbar vor ihnen auf-
zustellen. Aufgrund des Rechtsabbiegegebotes
fiir den Kfz-Verkehr bietet sich so fiir den Haupt-
strom des geradeaus fahrenden Radverkehrs eine
konfliktfreie Weiterfahrt bei Griin an.

Die Signalisierung des Radverkehrs mit dem Kfz-
Verkehr ist an dem kompakten Knotenpunkt an-
gemessen und aufgrund der Fahrbahnfiihrung fiir
alle Verkehrsteilnehmer gut nachvollziehbar.

Die im Verhdltnis zur Freigabezeit lange Rotphase
ermdglicht es den meisten der ankommenden
Radfahrerinnen und Radfahrern, von der Lésung
zu profitieren. Da der Radverkehr bei Griinbeginn
ziigig im Pulk abflieRt, entstehen auch Leistungs-
fahigkeitsvorteile fiir den Kfz-Verkehr.

Die Roteinfarbung verdeutlicht die Regelung und
fordert die Akzeptanz durch den Kfz-Verkehr.

Die Tiefe des aufgeweiteten Radaufstellstreifens
(ARAS) soll nach den Regelwerken mdglichst 4
bis 5 m betragen, damit Radfahrende ihre Auf-
stellflache gut erreichen und sich bequem vor den
Kraftfahrzeugen aufstellen kénnen. Fiir den
Schutzstreifen ist eine Mindestbreite von 1,25 m
vorgesehen.



Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS)

Neben der Standardausbildung aufgeweiteter
Radaufstellstreifen gemal Beispiel 1 mit vorge-
lagerten Schutzstreifen kénnen fallweise auch
besondere Ausfiihrungen zum Einsatz kommen.
Besteht ausreichend Platz in der Zufahrt, kann
sich ein ARAS auch aus einem Radfahrstreifen
entwickeln (vgl. Beispiel 2). Dann ist in jedem Fall
gewdhrleistet, dass die Radfahrerinnen und Rad-
fahrer ungehindert nach vorn fahren kénnen.
Manchmal ist es auch giinstig, einen ARAS aus
einem Radweg heraus zu entwickeln, um z.B.
starke Linksabbiegestrome des Radverkehrs be-
wiltigen zu kénnen (vgl. Beispiel 3).

Bei geringem Platz in der Knotenpunktzufahrt
kann in Ausnahmefallen der aufgeweitete Rad-
aufstellstreifen auch ohne vorgelagerte Rad-
verkehrsanlage eingerichtet werden. Wenn die
Situation es erlaubt, diirfen Radfahrende nach
StVO (§ 5) dennoch an wartenden Kraftfahr-
zeugen vorsichtig rechts vorbeifahren. In Hohe
der Haltlinie fiir den Kfz-Verkehr ist dann durch
die Beschilderung anzuzeigen, dass sie in den
Aufstellbereich einfahren kénnen.

Zur Ausgestaltung und den Einsatzbereichen der
aufgeweiteten Radaufstellstreifen werden in den
Regelwerken weitergehende Hinweise gegeben
(vgl. auch Teil D).

Radfahrstreifen mit aufgeweitetem
Radaufstellstreifen

In dieser vom Radverkehr sehr stark frequen-
tierten Zufahrt ist der Aufstellbereich etwa 13 m
tief. So gibt es genligend Platz fiir die oft iber
20 Radfahrenden, die bei Rot eintreffen. Der
Aufstellbereich wird in der Zufahrt durch einen
Radfahrstreifen eingeleitet.

Da auf dem rechten Fahrtstreifen alle Fahrtrich-
tungen maoglich sind, ist der aufgeweitete Rad-
aufstellstreifen besonders sinnvoll. So kann der
starke links abbiegende Radverkehrsstrom kon-
fliktfrei abflieRen. Deshalb erstreckt sich der ARAS
hier auch ausnahmsweise liber zwei Fahrstreifen,
wahrend er im Regelfall nur einen Fahrstreifen
umfasst.

2a-c

Von einem Radfahrstreifen kommend
steht dem hier sehr starken links
abbiegenden Radverkehr ein grofier
Aufstellbereich zur Verfiigung.



Radweg mit aufgeweitetem
Radaufstellstreifen

Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung

= Knotenpunkt einer innerstddtischen Sammel-
stralBe und einer HauptverkehrsstralRe
Knotenpunktbelastung: 16.000 Kfz/Tag

© Betrachtetet Zufahrt: 3.200 Kfz/Tag
2.000 RF/Tag

= Schnittstelle zweier Radrouten im Radverkehrs-
netz mit Hauptfahrbeziehung fiir den Radverkehr
aus der betrachteten Zufahrt nach links

~ Radwege mit Benutzungspflicht in der betrachte-
ten Zufahrt und der Hauptverkehrsstrafle

 Signalisierung: Freigabezeiten in der Zufahrt
ca. 30 % der Umlaufzeit

Erlduterung und Bewertung

In der Knotenpunktzufahrt kdnnen geradeaus
fahrende und links abbiegende Radfahrerinnen
und Radfahrer an einer Absenkung den Radweg
unter Beachtung der Vorfahrtsituation verlassen
und sich richtungsbezogen in den zweistreifigen
Aufstellbereich einordnen. Der Kfz-Verkehr wird
an der etwa 10 m zuriickverlegten Haltlinie mit
einem Hinweiszeichen zum Halten aufgefordert.
Wegen der im Verhdltnis zur Umlaufzeit langen
Sperrzeit konnen sich die meisten Radfahrenden
konfliktfrei einordnen. Wer bei Griin eintrifft, kann
3c eine Liicke im Kfz-Verkehr abwarten und dann
direkt abbiegen oder dem Radweg folgen und
{iber die FuBgéangerfurt (schiebend) indirekt links
abbiegen. Rechts abbiegender Radverkehr kann
auBerhalb der Signalisierung auf den kreuzenden
Radweg einbiegen.

Die L&sung ist wegen der hohen Radverkehrs-
starke mit der Hauptfahrbeziehung nach links
angemessen und wird gut akzeptiert. Uber 80 %
der Kfz beachten bei Rot ,ihre* Haltlinie, fast

90 % der geradeaus fahrenden und links abbie-
genden Radfahrenden nutzen den Aufstellbereich.
Damit werden auch Behinderungen der kreu-
zenden Radverkehrsstréme und der zu Full Ge-
hendenen vermieden, die wegen der beengten

3a-c: et - . . .
Auch von einem Radweg aus Platzverhdltnisse bei einem liberwiegend indi-
kénnen Radfahrende in rekten Linksabbiegen des Radverkehrs auftreten
einem aufgeweiteten Radauf- wiirden. Rechts abbiegende Kfz kénnen zudem

stellstreifen gefiihrt werden. X l . . .
fen gef ungehinderter abbiegen, so dass sich die Kapazi-

tdt des Knotenpunktes erhoht.




4 Radweg mit indirektem
Linksabbiegen

Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt einer Hauptverkehrsstrae mit

zwei ErschlieBungsstrallen
Knotenpunktbelastung: 10.000 Kfz/Tag
Schnittstelle einer Hauptverbindung und einer
Erganzungsroute im Radverkehrsnetz

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht im Zuge
der Hauptverkehrsstralte

Erlauterung und Bewertung

Der im Streckenverlauf abgesetzt gefiihrte Rad-
weg wird vor dem Knotenpunkt an die Fahrbahn
herangefiihrt. Dies verbessert den Sichtkontakt
zum Kfz-Verkehr und erméglicht eine rdumliche
Trennung der Radverkehrs- und FuBgéangerfurt.
Die sich daraus ableitende Signalisierung mit dem
Kfz-Verkehr ist wegen des kompakten Knoten-
punktes der Situation angemessen. Die Haltlinie
und der rechts des Radweges stehende Signal-
mast machen die Regelung fiir alle Verkehrsteil-
nehmer gut verstandlich. Durch ein Zurilick-
verlagern der Kfz-Haltlinie gegentiiber der des
Radweges konnte der Sichtkontakt weiter
verbessert werden. Dem Radverkehr wiirde ein
Zeitvorsprung zum Erreichen der Konfliktflache
verschafft.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung im Zuge
der Hauptverkehrsstralte wurde fiir indirekt links

abbiegenden Radverkehr ein Angebot geschaffen.

Dazu wurde eine Aufstellfliche zwischen Radver-
kehrs- und FuBgangerfurt markiert, die es den
Radfahrerinnen und Radfahrern erlaubt, sich auf-
zustellen, ohne zu Ful Gehende oder den nach-
folgenden geradeaus gerichteten Radverkehr zu
behindern (Grafik auf S. 21).

Da das FuBigdngersignal von der Aufstellflache
aus gut einsehbar ist, konnte darauf verzichtet
werden, ein Radverkehrssignal fiir den indirekt
links abbiegenden Radverkehr zu installieren.
Wenn eine solche Losung in einer Stadt noch
wenig bekannt ist, ist ein Hinweiszeichen fiir das
indirekte Linksabbiegen sinnvoll, um die Akzep-
tanz zu verbessern (vgl. Beispiel 9).

4a-c:

Der Radweg wird an die
Fahrbahn verschwenkt.
Durch die Trennung von Rad-
verkehrs- und Fuf3géingerfurt
entsteht auch der Raum

fiir die Aufstellfliche zum
indirekten Linksabbiegen.



5a/b

In der Knotenpunktzufahrt
wird der Radfahrstreifen um
einen rot eingefdrbten
Linksabbiegefahrstreifen fiir
den Radverkehr ergdinzt.

Prinzip Radfahrstreifen
mit direktem Linksabbiegen

Grundform |
Signalisierung des Radverkehrs
mit dem Kfz-Verkehr

Radfahrstreifen mit direktem
Linksabbiegen

Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt zweier HauptverkehrsstralRen

und einer Behdrdenzufahrt
Knotenpunktbelastung: 18.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 3.100 Kfz/Tag

Wichtige Radverkehrsverbindung zur
Anbindung von Schulen und zentralen
Verwaltungseinrichtungen

Flihrung des Radverkehrs auf Radfahrstreifen in
allen Knotenpunktzufahrten

Erlduterung und Bewertung

Auf der StraRBe wird der geradeaus fahrende Rad-
verkehr durchgdngig auf einem Radfahrstreifen
gefiihrt. Dort, wo der Linksabbiegestreifen fiir
Kraftfahrzeuge seine volle Breite erreicht, beginnt
auch der Linksabbiegestreifen fiir den Radverkehr.
Er ist rot eingefdrbt, um die Situation fiir alle zu
verdeutlichen.

Das direkte Linksabbiegen mit einem eigenen
Abbiegestreifen fiir den Radverkehr ist hier sinn-
voll, da zum Einordnen nur ein Fahrstreifen zu
tiberqueren ist und der Hauptstrom der Kraftfahr-
zeuge ebenfalls nach links abbiegt. Auch die
Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr ist wegen der
Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn gut
nachvollziehbar.

Nach der VwV-StVO sollte der Bereich des am
rechten Fahrbahnrand liegenden Radfahrstreifens,
in dem links abbiegende Radfahrerinnen und Rad-
fahrer den Fahrstreifenwechsel vollziehen, unter-
brochen markiert werden. Der Abbiegestreifen
selbst sollte im Aufstellbereich vor dem Knoten-
punkt besser mit durchgezogenen Linien einge-
fasst werden.

Die Haltlinien fiir den Radverkehr sollten mdg-
lichst 3 m oder mehr gegeniiber denen des
Kfz-Verkehrs vorgezogen werden, damit sich die
Radfahrenden im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs
aufstellen kénnen.




Ubergang Radweg in Radfahrstreifen
mit direktem Linksabbiegen

Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt zweier Hauptverkehrsstraen mit
Linienverkehr der Straenbahn in allen Zufahrten
Knotenpunktbelastung: 31.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 4.400 Kfz/Tag

Schnittstelle zweier Hauptverbindungen

im Radverkehrsnetz

Flihrung des Radverkehrs auf beidseitigen
Radwegen in allen Zufahrten

Erlduterung und Bewertung

In diesem Knotenpunkt gehen die auf den
Streckenabschnitten vorhandenen Radwege in
allen Zufahrten ca. 40—100 m vor dem Knoten-
punkt in Radfahrstreifen tiber. Dadurch wird

links abbiegendem Radverkehr das Einordnen auf
den Linksabbiegestreifen ermdglicht. Dies wird
ihnen durch ein Hinweiszeichen (,links abbie-
gende Radfahrer einordnen®) und durch die
unterbrochene Radfahrstreifenmarkierung ange-
zeigt. Gleichzeitig haben sie auch gemaR StvO

(§ 9, Absatz 2) die Méglichkeit des indirekten
Linksabbiegens, fiir das aber keine Vorkehrungen
vorhanden sind.

Die einfache Losung zum Linksabbiegen ist hier
angemessen, da trotz insgesamt starken Radver-
kehrs (in der betrachteten Zufahrt 8oo RF/Tag)
nur ein geringer Anteil links abbiegt (7 %). Bedingt
durch die verhdltnismaRig langen Sperrzeiten
wegen der StraRenbahnsonderphasen und durch
das zumeist stoBweise Eintreffen des Kfz-
Verkehrs bestehen fiir Radfahrende giinstige
Voraussetzungen fiir ein konfliktfreies Einordnen
nach links. Nach Beobachtungen wird der
Radfahrstreifen teilweise von rechts abbiegenden
Kraftfahrzeugen tiberfahren.

6a-c

Der Radweg geht vor dem
Knotenpunkt in einen
Radfahrstreifen iiber und
ermaglicht so das direkte
Linksabbiegen.




7a-d

Der breite Radfahrstreifen ge-
widhrleistet in Zusammenhang
mit der fahrradfreundlichen
Signalisierung auch die Be-
widiltigung hoher Radverkehrs-
mengen.

Grundform Il
Gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs

Fiihrung auf Radfahrstreifen
mit indirektem Linksabbiegen

Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt zweier Verkehrsstrallen
Knotenpunktbelastung: 22.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 7.000 Kfz/Tag

Schnittstelle zweier Hauptverbindungen im
Radverkehrsnetz; sehr starker Schiilerradverkehr
Fiihrung des Radverkehrs auf Radfahrstreifen
(innenstadtbezogene Nord-Siid-Achse)

und Schutzstreifen (West-Ost-Achse)

Erlauterung und Bewertung

Der Radverkehr wird in der betrachteten Zufahrt
auf einem 2,25 m breiten Radfahrstreifen gefiihrt.
Der benachbarte Kfz-Fahrstreifen ist 3,25 m,

der Linksabbiegestreifen 2,75 m breit. Der links
abbiegende Radverkehr wird im Zuge der Nord-
Stid-Achse indirekt gefiihrt.

Mit dem Radverkehrssignal wird dem Radverkehr
ein Zeitvorsprung von 3 Sekunden eingerdumt.

In Kopplung mit dem Versatz der Haltlinien des
Radverkehrs und des Kraftfahrzeugverkehrs von
5,0 m erhdlt der Radverkehr einen splrbaren
Zeitvorsprung vor den abbiegenden Kraftfahrzeu-
gen. Das gemeinsame Ende der Freigabezeiten
fordert die Akzeptanz durch den Radverkehr.
Durch die gemeinsame Anbringung des Radver-
kehrssignals und des Kfz-Signals an einem Signal-
mast ist die Situation fiir alle Verkehrsteilnehmer
eindeutig.

Der links abbiegende Radverkehr folgt dem Rad-
fahrstreifen und stellt sich auf der markierten
Aufstellflache auf. Dort orientiert er sich an dem
direkt der Aufstellfliche zugeordneten Radver-
kehrssignal mit kleinen Streuscheiben. Gesichert
mit einem zeitlichen Vorlauf von mehreren Se-
kunden vor dem Querverkehr kdnnen Radfahren-
de dann von der Aufstellflache aus indirekt nach
links abbiegen.



Radfahrstreifen mit direktem und
indirektem Linksabbiegen

Funktion der StraBe und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt dreier Hauptverkehrsstraen und
einer ErschlieBungsstralie
Knotenpunktbelastung: 38.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 13.000 Kfz/Tag

In der Zufahrt verlauft eine Hauptverbindung des
Radverkehrs mit starker Linksabbiegebeziehung
in eine kreuzende Hauptverbindung

Gesonderte Signalisierung mit Vorlaufgriin und
rdumzeitbedingter Freigabe; Sondersignal fiir
indirektes Linksabbiegen

Erlduterung und Bewertung

Der Radweg in der Zufahrt geht mit Beginn

eines Rechtsabbiegestreifens in einen geradeaus
flihrenden Radfahrstreifen lber. So erhilt der
geradeaus fahrende Radverkehr eine eindeutige
Fihrung, die Verkehrsstrome werden friihzeitig
vor dem Knoten entzerrt.

Radfahrende, die direkt links abbiegen, ordnen
sich in der Zufahrt Giber zwei Geradeausfahrstrei-
fen auf einem fiir sie markierten Abbiegestreifen
ein.

Das Einordnen liber zwei Fahrstreifen ist in
dieser Situation verkehrssicher méglich, da der
Kfz-Verkehr bedingt durch die Steuerung davor
liegender Knoten nur pulkweise eintrifft. Rad-
fahrerinnen und Radfahrer haben so auch zur
Spitzenzeit oft ausreichende Zeitliicken zum Ein-
ordnen. Dariiber hinaus wird ein weiteres Ange-
bot fiir indirektes Linksabbiegen geschaffen.
Von einer markierten Aufstellflache aus kénnen
sich die Radfahrenden, die diese Option wahlen,
nach einem Sondersignal richten und in die ge-
wiinschte Richtung starten.

Fir den rechts abbiegenden Radverkehr wurde
ein Radweg angelegt, so dass dieser aulerhalb der
Signalisierung fahren kann.

Die Knotenpunktzufahrt ist Teil des Praxisbei-
spiels 22 (Zufahrt 1).

8a-c

Rechts abbiegende, geradeaus
fahrende und links
abbiegende Radfahrende
haben in der Zufahrt jeweils
eine eigene Fiihrung.



9a-c

Der Radverkehr richtet sich
nach dem direkt neben

dem Kfz-Signal angebrach-
ten Radverkehrssignal.

Ein Hinweiszeichen infor-
miert indirekt links ab-
biegende Radfahrende, wie
sie sich verhalten sollen.

Grundform Il
Gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs

Radweg mit indirektem Linksabbiegen
von der Fahrbahn

Funktion der StralBe und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt zweier HauptverkehrsstralRen
(Innenstadtring) und SammelstraBen
Knotenpunktbelastung: 43.000 Kfz/Tag
Kreuzung zweier Hauptverbindungen im
Radverkehrsnetz mit hoher Bedeutung fiir den
innenstadtbezogenen Alltagsradverkehr
Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht in allen
Knotenpunktzufahrten

Signalisierung: 4 sec. Vorlaufgriin fiir den Rad-
verkehr

Erlduterung und Bewertung

Mit dem Radverkehrssignal wird dem Radverkehr
ein Vorlaufgriin eingerdumt, das ihm ein Erreichen
der Konfliktfliche vor dem Kfz-Verkehr ermég-
licht. Dieser Sicherheitsgewinn wird noch durch
die (nachtriglich) deutlich zuriickverlegte Halt-
linie des angrenzenden Kfz-Fahrstreifens ver-
starkt, da sich die Radfahrenden nun im Sichtfeld
der Kfz aufstellen kdnnen. Die Anordnung der
Radverkehrssignale direkt neben dem Kfz-Signal
macht die Regelung fiir alle Verkehrsteilnehmer
nachvollziehbar.

Fir den indirekt links abbiegenden Radverkehr
gilt zundchst das Radverkehrssignal vor und dann
das hinter dem Knotenpunkt. Dieses tibernimmt
die Funktion eines ,Start-Signals* fiir die auf der
markierten Aufstellfliche stehenden Radfahre-
rinnen und Radfahrer. Dieses Signal gewdhrleistet
mit einer kurzen Griinzeit, die vor der des in glei-
cher Richtung fahrenden Kfz-Verkehrs beginnt,
dass sie die Aufstellfliche bereits verlassen ha-
ben, wenn die Kraftfahrzeuge hier eintreffen. Das
Hinweiszeichen hat zu einer guten Akzeptanz
dieser Losung beigetragen.

Trotz beengter Platzverhdltnisse wird dem hier
starken nach rechts abbiegenden Radverkehr
durch eine kurze Radwegfiihrung im Seitenraum
ein Abbiegen auBerhalb der Signalisierung er-
maoglicht. Allerdings stehen dadurch fiir den Fu3-
verkehr nur begrenzte Aufstellflachen zur Ver-
flgung.



1 0 Radweg mit indirektem Linksabbiegen
aus dem Seitenraum

Funktion der StraBe und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt zweier Hauptverkehrsstralien,
hiervon ein Knotenarm ohne Zulassung fiir den
Radverkehr

Knotenpunktbelastung: 32.000 Kfz/Tag
Hauptverbindungen fiir den Radverkehr in
Richtung Innenstadt

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht in drei
Knotenarmen

Erlauterung und Bewertung

In dieser Knotenpunktzufahrt werden alle Fahr-
beziehungen des Radverkehrs angemessen be-
riicksichtigt. Der rechts abbiegende Radverkehr
kann auf dem Radweg aulierhalb der Signalisie-
rung fahren. Der geradeaus fahrende Radverkehr
richtet sich nach Radverkehrssignalen, die direkt
neben dem Kfz-Signal angebracht sind. Die Rad-
fahrenden, die sich durch eine vorgezogene Halt-
linie deutlich im Sichtfeld der parallel fahrenden
Kfz aufstellen kdnnen, erhalten ein Vorlaufgriin
von 3 Sekunden. Dies ermdglicht ihnen ein siche-
res Einfahren in die Konfliktflache. Wegen der
unmittelbar angrenzenden FulRgangerfurt konnte
mit dem Radverkehrssignal eine Signalisierung
mit dem FuRverkehr vermieden werden (Freigabe-
zeit fir den Radverkehr im Tagesprogramm

g9 Sekunden linger als fiir FuBverkehr).

Die indirekt links abbiegenden Radfahrerinnen
und Radfahrer, die ihre Fahrt iiberwiegend auf
einem gegeniiberliegenden Zweirichtungsradweg
fortsetzen wollen, haben im Seitenraum hinter
der Konfliktflache eine Aufstellfliche gemeinsam
mit dem geradeaus fahrenden Radverkehr der
kreuzenden Zufahrt. Signaltechnisch orientieren
sie sich dementsprechend an dem Radverkehrs-
signal der kreuzenden Zufahrt (vgl. Bild 10c und
Grafik zu Praxisbeispiel 11).

10a-c

Die Aufstellflciche fiir den indirekt
links abbiegenden Radverkehr liegt
geschiitzt im Seitenraum im Zuge
des kreuzenden Radweges.



Prinzip abgesetzte
Radwegfiihrung mit
indirektem Links-
abbiegen aus dem
Seitenraum

Grundform Il
Gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs

1 Abgesetzter Radweg
mit indirektem Linksabbiegen

Funktion der StraBe und Verkehrsbedeutung

Einmiindung einer SammelstralRe in eine Haupt-
verkehrsstraf3e

Knotenpunktbelastung: 17.000 Kfz/Tag
Schnittstellen von Hauptverbindungen fiir den
innenstadtgerichteten Radverkehr

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht im Zuge
der Hauptverkehrsstrale; Fahrbahnfiihrung

mit Auffang-Radwegen auf der einmiindenden
SammelstraRe

Erlduterung und Bewertung

Die von der Fahrbahn abgesetzte Radverkehrs-
furt liegt neben der Fulkgangerfurt und liberquert
einen Fahrbahnteiler. Die gesonderte Signalisie-
rung gewadbhrleistet, dass der Radverkehr die Zu-
fahrt ohne Zwischenhalt kreuzen kann. Durch die
Anordnung der Haltlinie und des Radverkehrs-
signals nah vor der kreuzenden Fahrbahn kann der
Rdumweg gegeniiber dem parallelen Kfz-Verkehr
deutlich verkiirzt werden. So kann dem Radver-
kehr trotz der aufgeweiteten Zufahrt eine etwas
ldngere Griinzeit eingerdumt werden als dem
Kraftfahrzeugverkehr.

Fir den starken rechts abbiegenden Radverkehr
wird der Radweg aufgeweitet, so dass er aulber-
halb der Signalisierung abbiegen kann. Die
Vorfahrtsituation am Schnittpunkt der Radwege
sollte verdeutlicht werden. Indirekt links abbie-
gende Radfahrende stellen sich im Seitenraum im
Zuge des kreuzenden Radweges auf und richten
sich nach dem Radverkehrssignal.




1 2 Zweirichtungsradweg

Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung ./

Knotenpunkt zweier HauptverkehrsstralRen
Knotenpunktbelastung: 70.000 Kfz/Tag
Kreuzung zweier Hauptverbindungen im
Radverkehrsnetz

Beidseitig Zweirichtungsradwege im Zuge des
betrachteten Strallenzuges

Zeitgleiche Signalisierung des Radverkehrs fiir
beide Fahrtrichtungen

Erlauterung und Bewertung

Im Verlauf des hochbelasteten Innenstadtringes
wurden zur Starkung der wichtigen Verteiler-
funktion im Radverkehrsnetz abschnittsweise
beidseitige Zweirichtungsradwege eingerichtet.
An kompakten Knotenpunkten erfolgt die Sig-
nalisierung mit dem FuBverkehr (vgl. Beispiel 19),
an grélReren Knotenpunkten werden Radver-
kehrssignale vorgesehen.

Am betrachteten Knotenpunkt kénnen durch die
gesonderte Signalisierung Zwischenhalte auf den
Fahrbahnteilern, wie fir den Fullverkehr moglich,
vermieden werden. Beide Fahrtrichtungen des
Radverkehrs erhalten jeweils die gleiche Freigabe-
zeit. Dadurch sollen Irritationen und die Gefahr
der Nichtakzeptanz verringert werden. Diese ist
zu befiirchten, wenn Radfahrende der bereits
gesperrten Fahrtrichtung sehen, dass die Gegen-
richtung noch fahren darf.

Trotz des hochbelasteten, groBraumigen Knoten-
punktes kann dem Radverkehr ein kurzer Griin-
vorlauf (bis zu 3 Sekunden) und je Umlauf eine
bis zu 4 Sekunden langere Freigabezeit als dem
parallelen Kfz-Verkehr eingerdumt werden.

Zur Verkiirzung der Wartezeiten fiir links abbie-
genden Radverkehr wurde auch eine der den
Innenstadtring querenden Radverkehrsfurten fiir
beide Fahrtrichtungen eingerichtet und signali-
siert.

12a-c

Die Zweirichtungsradwege werden

- getrennt von der Fuf3giingerfurt —
vor dem Fahrbahnteiler gefiihrt.

Die Radverkehrssignale erméglichen
in beiden Fahrtrichtungen eine Que-
rung in einem Zuge.



13a-c

Der Radweg wird richtungsbezogen
aufgeweitet. Geradeaus fahrender
Radverkehr erhdilt gegeniiber dem
starken Kfz-Strom nach rechts
eine konfliktfreie Phase.

Grundform Il
Gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs

1 Radweg mit konfliktfreier
Signalisierung

Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt zweier innerstddtischer Verkehrs-
strallen; ein Knotenarm ist Fullgdngerzone mit
zugelassenem Radverkehr

In der betrachteten Zufahrt hohe Kfz-Belastung
mit Uiberwiegender Fahrtrichtung rechts ab
Hauptroute fiir den Radverkehr mit starker Fahr-
beziehung geradeaus (in die Fukgédngerzone)
Fiihrung des Radverkehrs auf baulichen Radwegen
in allen Zufahrten

Gesonderte Signalisierung fiir geradeaus fahrende
und rechts abbiegende Radfahrende

Erlduterung und Bewertung

Die besondere Problemlage der betrachteten
Knotenpunktzufahrt ergibt sich aus der Uberlage-
rung des starken geradeaus gerichteten Radver-
kehrs mit dem Hauptstrom des rechts abbie-
genden Kfz-Verkehrs. Durch die signaltechnische
Sicherung mit zeitlich getrennter Freigabe kénnen
die geradeaus fahrenden Radfahrerinnen und
Radfahrer konfliktfrei und ungehindert den Kno-
tenpunkt tiberqueren. Entsprechend kénnen auch
die rechts abbiegenden Kraftfahrzeuge bei Griin
frei abflieRen, da auch der parallele FuRverkehr
zeitlich getrennt geschaltet ist. Die hier sinnvolle
Losung der Sicherheits- und Kapazitatsprobleme
des Knotens bedingt allerdings verhdltnismaRig
lange Wartezeiten des geradeaus fahrenden Rad-
verkehrs.

Wegen der beengten Verhdltnisse im Seitenraum
mit fehlender Aufstellflache fiir zu Full Gehende
muss auch der rechts abbiegende Radverkehr in
die Signalisierung einbezogen werden. Dessen
lange Freigabezeit wird nur unterbrochen, wenn
der den Radweg querende FuBverkehr Griin hat.



14 Fahrradschleuse
zum Linksabbiegen
Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt zweier HauptverkehrsstraRen
(Innenstadtring); ein Knotenarm ist FuRgénger-
zone

Knotenpunktbelastung: 40.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 15.000 Kfz/Tag

Kreuzung zweier Hauptverbindungen im Rad-
verkehrsnetz

Bauliche Radwege in den drei Zufahrten mit
Kfz-Verkehr

Signalisierung: Fahrradschleuse zum geschiitzten
direkten Linksabbiegen; geradeaus gerichteter
Radverkehr fahrt auerhalb der Signalisierung

Erlduterung und Bewertung

Fir den zweistreifig geradeaus fahrenden Kfz-
Verkehr ist etwa 25 m vor dem Hauptsignal ein
Vorsignal installiert. Fiir links abbiegende Radfah-
rende ist an dieser Stelle eine Bordsteinabsenkung
vorgesehen, ber die sie sich — signaltechnisch
durch eine eigene Phase geschiitzt — auf den rot
eingefdrbten Linksabbiegestreifen einordnen
kdnnen. Zum Prinzip einer Schleusenfiihrung vgl.
Grafik S. 23.

Die koordinierte Steuerung zwischen Vor- und
Hauptsignal fiihrt zu keinen Kapazitdtsverlusten
flr den Kfz-Verkehr. Den zahlreichen links abbie-
genden Radfahrerinnen und Radfahrern kann an
der Schleuse sogar eine lange Griinzeit einge-
rdaumt werden (im Grundprogramm 44 Sekunden
bei 100 Sekunden Umlaufzeit). Geradeaus fahren-
der Radverkehr kann die Einmiindung auf dem
Radweg auBerhalb der Signalisierung passieren.
Durch die Fahrradschleuse kénnen sich die links
abbiegenden Radfahrenden trotz des sehr hohen
Kfz-Verkehrs sicher und auf direktem Wege ein-
ordnen. lhnen steht zusatzlich auch die Méglich-
keit des indirekten Linksabbiegens liber die kreu-
zende Radverkehrsfurt am Hauptknotenpunkt
offen. Diese Fiihrung kann in einem bestimmten
Zeitbereich des Eintreffens die Wartezeit gegen-
Uber der Nutzung der Schleuse verkiirzen.

l4a-c

Links abbiegende Radfahrende k6nnen
sich in der Fahrradschleuse konfliktfrei
einordnen und sich auf dem rot markierten
Abbiegestreifen im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs aufstellen.



15a-c

In der Knotenpunktzufahrt erhalten die Radfahrenden
eine lange Griinphase, in der sie sich konfliktfrei

in den Aufstellbereich des folgenden grofien Knotens
einordnen konnen. Geradeaus fahrender Radverkehr
kann auch noch wdéhrend der Freigabe fiir den parallelen
Kfz-Strom weiterfahren.

Grundform Il
Gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs

1 5 Fahrradschleuse
als Knotenpunktsignalisierung
Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt einer Hauptverkehrsstralle und einer
ErschlieBungsstralie; Lage des Knotenpunktes
ca. 60 m vor einem Hauptverkehrsstrallenknoten
Knotenpunktbelastung: 40.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 16.000 Kfz/Tag

Hauptroute im Radverkehrsnetz

Baulicher Radweg mit Weiterfiihrung als gemein-
samer Geh- und Radweg (geradeaus) und
Abbiegestreifen flr direktes Linksabbiegen
Signalisierung: Gesonderte Signalisierung mit
getrennten Phasen fiir geradeaus fahrenden und
links abbiegenden Radverkehr

Erlduterung und Bewertung

Die Lichtsignalanlage des kompakten Knoten-
punktes im Vorfeld eines grordumigen auf-
geweiteten Knotenpunktes wird fiir den starken
Linksabbiegestrom des Radverkehrs als Fahr-
radschleuse fiir die Zufahrt des nachfolgenden
Knotens genutzt. Dazu erhalten die dort links
abbiegenden Radfahrerinnen und Radfahrer an
der Fahrradschleuse eine eigene Signalphase

und kdnnen so zundchst den ersten Knotenpunkt
kreuzen. AnschlieBend ordnen sie sich Giber zwei
Geradeausfahrstreifen auf den fiir sie markierten
Linksabbiegestreifen im Aufstellbereich des
folgenden Knotenpunktes ein. Der durch die
Schleuse gewdhrte Zeitvorsprung reicht aus, um
den Abbiegestreifen konfliktfrei zu erreichen.
Fir geradeaus fahrenden und rechts abbiegenden
Radverkehr erfolgt die Freigabe zundchst gleich-
zeitig mit Radfahrenden, die hier links abbiegen.
Die Griinzeit wird dann wahrend der Freigabe des
parallelen Kfz-Verkehrs verldngert.

Die Kombination der Fahrradschleuse mit einer
Knotenpunktsignalisierung gewdhrleistet eine
gute Akzeptanz durch alle Verkehrsteilnehmer.



16 Radverkehr auf Busspur

Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

HauptverkehrsstraBe im Umfeld des Hauptbahn-
hofes in Miinster

Verkehrsbelastung: 19.000 Kfz/Tag

Hauptachse im Busverkehr (1.300 Busse pro Tag)
Gleichzeitig innerstddtische Radverkehrachse

im Abfluss vom Hauptbahnhof

Signalisierung tiber Bussignale und ein parallel
geschaltetes Radverkehrssignal

Erlduterung und Bewertung

Die Umweltspur ist als Bussonderfahrstreifen
(Zeichen 245 StVO) mit Zusatzschild ,,Radverkehr
frei* ausgewiesen. Der motorisierte Individual-
verkehr ist nur in der Gegenrichtung zugelassen.
Die Breite des Busfahrstreifens von etwa g m
ermédglicht ein gegenseitiges Uberholen und Vor-
beifahren von Bussen und Radfahrenden. Da in
dem ca. 160 m langen Abschnitt keine Haltestelle
liegt, ergeben sich trotz des starken Linienbus-
und Radverkehrs keine gegenseitigen Beein-
trdchtigungen des Verkehrsablaufes. An den zwei
signalisierten Knotenpunkten im Verlauf der
Strecke wird der Radverkehr mit gesonderten
Radverkehrssignalen zeitlich parallel zu den Bus-
sondersignalen geregelt.

16 b Bus und Radverkehr an Haltestellen

Im Bereich von wichtigen Haltestellen wird der
Radverkehr statt auf einer gemeinsamen Ver-
kehrsflache auf einem Radfahrstreifen zwischen
Kfz-Fahrbahn und Busspur bzw. dem Haltestel-
lenbereich gefiihrt. Vorteile dieser Lsung, die
ausreichende Fldchen voraussetzt, sind: Busfahr-
gdste konnen an der Haltestelle ohne Konflikte
mit dem Radverkehr ein- und aussteigen. Zu-
gleich kdnnen Radfahrerinnen und Radfahrer an
haltenden Bussen behinderungs- und gefdhr-
dungsfrei auf dem Radfahrstreifen vorbeifahren.
Hinter der Bushaltestelle wird der Radverkehr in
dem Beispiel dann im Schutz einer Ampelregelung
auf einen Radweg zuriick gefiihrt (Bild 16d).

16a-b

Zugelassener Radverkehr
auf breiter Busspur mit
gesonderter Signalisie-
rung an Knotenpunkten

16¢c-d

Radfahrstreifen neben
Busspur mit Haltestellen-
bereich



17a-c

Der Radweg wird vor dem
Knotenpunkt an die Fahrbahn
gefiihrt. Eine separate Griin-
phase ermaéglicht es den Rad-
fahrenden mit ausreichendem
Zeitvorsprung — oft zeitgleich
mit der Straflenbahn — in den
nachfolgenden engen Bereich
ohne Radverkehrsanlage ein-
zufahren.

Fiir den links abbiegenden 17d
Radverkehr ist eine Aufstell-

fldche markiert, der ein

spezielles Radverkehrssignal
zugeordnet ist.

Grundform Il
Gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs

1 7 Radweg-Ende mit Engstellen-
signalisierung fiir StraBenbahn

Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt einer Hauptverkehrsstrafe mit
einer wichtiger Stralenbahntrasse und einer
ErschlieBungsstralie

Ubergang eines Querschnitts mit separatem
Bahnkdrper fiir die StraBenbahn und beidseitigen
Radverkehrsanlagen in einen Querschnitt mit
Strallenbahn und Radverkehr in der Fahrbahn
Knotenpunktbelastung: 22.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 10.000 Kfz/Tag,

etwa 20 StraBenbahnen/Stunde
Hauptverbindung im Radverkehrsnetz
Signalisierung: Signalisierung als Strallenbahn-
und Fahrradschleuse mit zwei Griinzeiten fiir den
Radverkehr in jedem Umlauf

Erlduterung und Bewertung

Die StraBBe durchlduft aufgrund der Bebauung
eine etwa 500 m lange Einengung, in der keine
Radverkehrsanlagen weiter gefiihrt werden
konnen. Um den Radfahrerinnen und Radfahrern
ein sicheres Einfddeln in den Verkehr zu erm&g-
lichen, erhalten sie liber ein Radverkehrssignal
eine vom gleichgerichteten Kfz-Verkehr ge-
trennte Freigabe. Zur Verkiirzung der Wartezeiten
erhdlt der Radverkehr zwei Griinphasen je Umlauf.
Die Freigabe fiir die Strallenbahn, die ebenfalls
mit einer Sonderphase in den engen Fahrbahn-
querschnitt einfahrt, wird zu Gunsten einer ver-
langerten Griinzeit fiir den Radverkehr genutzt.
Die Signalisierung verknlipft die Engstellensteue-
rung fiir den OPNV mit dem Ziel der Sicherung
und Férderung des Radverkehrs auf dieser wich-
tigen Route. Die Radfahrenden kénnen je nach
Steuerungsmodus konfliktfrei in den engen
Querschnitt einfahren oder ihn sogar auf einem
erheblichen Teilstlick kfz-frei durchfahren.



Grundform lll
Signalisierung des Radverkehrs
mit dem FuBverkehr

1 8 Von der Fahrbahn abgesetzter Radweg

Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt zweier HauptverkehrsstraRen
Knotenpunktbelastung: 33.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 10.000 Kfz/Tag

Kreuzung einer radialen und einer tangentialen
Hauptverbindung im Radverkehrsnetz mit hoher
Bedeutung fiir den Schiilerverkehr
Signalisierung: Kombischeibe mit 6 sec. Vorlauf-
griin und 5 sec. eher Rot (programmabhéngig)

Erlduterung und Bewertung

Der Radweg verlduft in der betrachteten Zufahrt
hinter einem Parkstreifen. Im Knotenpunkt wurde
die abgesetzte Fiihrung beibehalten, um den hier
pulkartig auftretenden groRen Schiilergruppen
(zu FuB und per Rad) geniigend Aufstellraum zwi-
schen Radweg und Fahrbahn zu geben. Zur Frei-
haltung des unmittelbaren Knotenpunktbereiches
von ruhendem Verkehr und zur Sicherstellung des
erforderlichen Sichtkontaktes wurden Poller auf-
gestellt.

Aufgrund der abgesetzten Fiihrung ist eine Signa-
lisierung mit dem Kfz-Verkehr nicht sinnvoll.

Da die zu kreuzende Knotenpunktzufahrt mit drei
Fahrstreifen (Riumweg etwa 10 m) recht kompakt
ist, ist die gemeinsame Signalisierung mit dem
Fulverkehr hier eine angemessene Losung. Im
Signalprogramm wird den nichtmotorisierten Ver-
kehrsarten eine gleichlange Freigabezeit einge-
raumt wie dem parallelen Kfz-Verkehr.

Das Vorlaufgriin ermdglicht es Rad- und FuR-
verkehr gleichermalien, die Konfliktfliche vor den
abbiegenden Kraftfahrzeugen zu erreichen bzw.
bereits wieder verlassen zu haben.

Durch den Verzicht auf eine Haltlinie und die
aneinander grenzenden Furten ist die L6sung mit
den aktuellen Regelwerken konform. Die Ver-
wendung der Kombischeibe unterstiitzt die Nach-
vollziehbarkeit der Regelung.

18a-c

Der Radweg verléuft hinter
einem Parkstreifen. Poller
stellen den Sichtkontakt sicher.



Grundform lli
Signalisierung des Radverkehrs
mit dem FuBverkehr

1 9 Zweirichtungsradweg

Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt des hochbelasteten Innenstadringes
(6 Fahrstreifen) mit einer VerkehrsstraBBe
Knotenpunktbelastung: iiber 50.000 Kfz/Tag
Kreuzung zweier Hauptverbindungen des
Radverkehrs

Beidseitige Zweirichtungsradwege im Zuge des
Innenstadtringes

Erlduterung und Bewertung

Im Verlauf des hochbelasteten Innenstadtringes
wurden zur Starkung der wichtigen Verteilerfunk-
tion im Radverkehrsnetz abschnittsweise beid-
seitige Zweirichtungsradwege eingerichtet. An
kompakten Knotenpunkten erfolgt die Signalisie-
rung mit dem FuBverkehr, an groReren Knoten-
punkten werden Radverkehrssignale vorgesehen
(vgl. Beispiel 12).

Der auf den Zweirichtungsradwegen fahrende
Radverkehr hat an diesem Knotenpunkt wegen
der nur dreistreifigen zu tiberquerenden Zufahrten
(Rdumwege weniger als 10m) gegeniiber einer
gesonderten Signalisierung keine nennenswerten
Zeitverluste. Vorteil der Signalisierung mit dem
Fulverkehr ist hier, dass links und rechts fahren-
der Radverkehr in gleicher Weise geregelt werden
und dass der Signalisierungsaufwand relativ ge-
ring ist.

Die bei der gemeinsamen Signalisierung mit dem
FuBverkehr uniibliche Haltlinie (Bild 19b) wurde
vorgesehen, um dem hier starken kreuzenden
Radverkehr eine ungehinderte Durchfahrt zu er-
mdoglichen.

19a-c

Die zu iiberquerenden Zufahrten
weisen je drei Fahrstreifen auf,
so dass die Rdumwege relativ
kurz sind und Zeitverluste durch
dieg insame Signalisierung
mit dem Fupverkehr fiir beide
Fahrtrichtungen nur gering aus-
fallen.




Signalisierung bei Radwegen
ohne Benutzungspflicht

2 0 Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr
fiir Radweg und Fahrbahn

Funktion der StraBen und Verkehrshedeutung

Knotenpunkt zweier HauptverkehrsstralRen
Knotenpunktbelastung: 25.000 Kfz/Tag
Betrachtete Zufahrt: 8.000 Kfz/Tag
Knotenpunkt wird von einer gesamtstddtischen
Radroute durchlaufen

Erlduterung und Bewertung

In dem betrachteten StraRenzug liegen beidseitig
Einrichtungsradwege, die auf Idngeren Strecken-
abschnitten nicht den Mindestanforderungen der
Verwaltungsvorschrift zur StVO geniigen (Bild
20a). Fiir die Radwege wurde deshalb trotz der
hohen Kfz-Belastung keine Benutzungspflicht
angeordnet.

An den signalisierten Knotenpunkten im Zuge der
Stralte erfolgt die Signalisierung des Radverkehrs
jeweils mit dem Kfz-Verkehr. Dies gilt sowohl fiir
Radfahrerinnen und Radfahrer auf der Fahrbahn
als auch auf dem Radweg und wird durch den
Standort des Signals und die Haltlinie auf dem
Radweg verdeutlicht.

Die Signalisierung ist deshalb fiir alle Verkehrs-
teilnehmer eindeutig und damit die glinstigste
Lésungsmoglichkeit fiir nicht benutzungspflich-
tige Radwege.

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht muss aller-
dings die Signalisierung im Hinblick auf eventuell
langere Raumzeiten der Radfahrenden, die die
Fahrbahn nutzen, Uberpriift werden.

b Gesonderte Signalisierung des

2 0 Radverkehrs auf dem Radweg

Ist an einem Knotenpunkt im Zuge eines Rad-
weges ohne Benutzungspflicht ein Radverkehrs-
signal vorhanden, gilt dies nur fiir den Radverkehr,
der den Radweg benutzt. Radverkehr auf der
Fahrbahn richtet sich nach den Kfz-Signalen (vgl.
Bild 20c). Entsprechend ist die Regelung, wenn
kombinierte Signale fiir FuR- und Radverkehr ein-
gesetzt werden.

20a/b

Sowohl fiir den Radverkehr auf dem
Radweg als auch auf der Fahrbahn gilt
hier eindeutig das Kfz-Signal.

20c

Fiir Radverkehr auf dem nicht benut-
zungspflichtigem Radweg gelten die
Rleinen Radverkehrssignale unter dem
Kfz-Signal.



@

Betrachtung komplexer Knoten
(Gesamtknoten)

2 Situationsangepasster Einsatz
verschiedener Regelungen

Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt dreier Hauptverkehrsstrafien

und einer ErschlieBungsstralie
Knotenpunktbelastung: 37.000 Kfz/Tag,

davon eine Hauptachse mit etwa 30.000 Kfz/Tag
(Querschnitt)

9.000 RF/Tag

Schnittstelle von Hauptverbindungen im
Radverkehrsnetz mit hoher Bedeutung fiir den
studentischen Radverkehr

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht in allen
Knotenpunktzufahrten

Im Zuge der Hauptverkehrsstraen Signalisierung
des Radverkehrs mit Radverkehrssignalen;

in der ErschlieBungsstralte gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr

Erlduterung und Bewertung

Die besondere Aufgabe fiir diesen Knotenpunkt
liegt darin, die Anforderungen sowohl aus der
hohen Kfz- als auch der hohen Radverkehrsbelas-
tung in Einklang zu bringen. Dazu wurden fiir die
verschiedenen Zufahrten jeweils auf die unter-
schiedlichen verkehrlichen Belastungssituationen
und raumlichen Gegebenheiten angepasste Re-
gelungen fiir den Radverkehr getroffen.

Die schon seit langem bestehende Fiihrung auf
baulichen Radwegen wurde sukzessive weiter-
entwickelt, um den Belangen der Radfahrerinnen
und Radfahrer und den sich dndernden recht-
lichen Regelungen besser zu entsprechen. Das
Beispiel zeigt, dass auch historisch gewachsene
Situationen ohne groRBen Umbau durch betrieb-
liche MaBnahmen und partielle Verbesserungen
der Radverkehrsfiihrung anforderungsgerecht
weiterentwickelt werden kdnnen.




Zufahrt 1

Um eine starke Linksabbiegebeziehung des
Radverkehrs zu beriicksichtigen, wurde die Rad-
verkehrsfurt verschwenkt. Dadurch konnte eine
groBRe Aufstellfliche fiir indirekt links abbiegende
Radfahrende (mit Sondersignal) geschaffen
werden. Der nur schwache Rechtsabbiegestrom
des Radverkehrs flieBt auBerhalb der Signalisie-
rung. (Bilder1a, 1b)

Zufahrt 2

Der hochbelastete Radweg wurde im Aufstell-
bereich auf einer Dreiecksinsel verbreitert und die
Haltlinie weit vorgezogen (vgl. Luftbild). Das
Radverkehrssignal gewadhrt einen Griinvorlauf von
3 Sekunden, wechselt aber auch einige Sekunden
eher auf Rot als das Signal fiir den parallelen Kfz-
Verkehr. Fiir den vergleichsweise geringen indirekt
links abbiegenden Radverkehr wurde eine kleine
Aufstellhilfe markiert und ein Sondersignal einge-
richtet. (Bild 2)

Zufahrt 3

Geradeaus fahrende Radfahrerinnen und Radfah-
rer werden in der Zufahrt vom Radweg auf einen
Schutzstreifen gefiihrt. Gegeniiber dem sehr
starken Kfz-Rechtsabbiegestrom, der wegen der
schiefwinkligen Kreuzung relativ zligig abbiegen
kann, erhélt der geradeaus fahrende Radverkehr
eine zeitlich getrennte Signalisierung. Der rechts
abbiegende Radverkehr verbleibt auf dem Radweg
und erhdlt ein zusdtzliches Signal mit langer Frei-
gabezeit. (Bild 3)

Zufahrt &4

Fir den im Vergleich zum Kfz-Verkehr starken
Radverkehr in Geradeausrichtung sowie fiir den
links abbiegenden Radverkehr geht die Radweg-
flihrung in einen aufgeweiteten Radaufstell-
streifen tiber (entsprechend Beispiel 3). Wegen
der vergleichsweise kurzen Freigabezeit dieser
Zufahrt bietet sich diese Losung hier an. Rechts
abbiegende Radfahrende kdnnen im Seitenraum
auRerhalb der Signalisierung abbiegen. (Bild 4)



@

Betrachtung komplexer Knoten
(Gesamtknoten)

2 2 Direkte Fiihrungen
fiir alle Radfahrbeziehungen
Funktion der StraBen und Verkehrsbedeutung

Knotenpunkt dreier Hauptverkehrsstralen

und einer ErschlieBungsstrale
Knotenpunktbelastung: 38.000 Kfz/Tag,

davon in der Hauptachse (Innenstadtring)

25.000 Kfz/Tag (Querschnitt)

Kreuzung von Hauptverbindungen im Radver-
kehrsnetz; die am stdrksten belastete Verbindung
kreuzt die Hauptachse des Kfz-Verkehrs
Radwege im Zuge der Hauptverkehrsstrafien
gehen im Knotenpunkt teilweise in Radfahr-
streifen tiber; Mischverkehr in der ErschlieBungs-
stralle

Gesonderte Signalisierung fiir Radverkehr in den
HauptverkehrsstraBenzufahrten; in der Erschlie-
Bungsstralte gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr

Erlauterung und Bewertung

Fiir den vom Kfz- und Radverkehr hochbelasteten
Knotenpunkt werden fiir die verschiedenen Fahr-
beziehungen des Radverkehrs situationsange-
passte Losungen mit madglichst direkter Fiihrung
gewdhlt und die Signalisierung jeweils darauf ab-
gestimmt.

Eine Besonderheit ist, dass im Zuge der Haupt-
achse des Kfz-Verkehrs links abbiegenden Rad-
fahrerinnen und Radfahrern sowohl fiir das direkte
als auch das indirekte Abbiegen Angebote zur
Verfligung stehen. Sie kénnen dadurch situativ
wahlen, welche Flihrungsart sie nutzen.

Die Signalsteuerung ist in allen Zufahrten so an-
gelegt, dass direkt links abbiegende Radfahrende
ohne Gegenverkehr abbiegen kdnnen. Dies erh6ht
die Sicherheit.

Das Beispiel zeigt, dass der Radverkehr auch bei
der Konzeption hochbelasteter Knotenpunkte von
vornherein durch eine aufeinander abgestimmte
Fithrung und Regelung gleichrangig beriicksich-
tigt werden kann.




Zufahrtl

Entspricht Beispiel 8.

Zufahrt 2

Der Radweg erhdlt am Knotenpunkt eine etwa

4 mvor der des Kfz-Verkehrs liegende Haltlinie.
Zusammen mit einem kurzen Griinvorlauf ist so
ein hinreichender Zeitvorsprung gegeben, dass
der Radverkehr vor abbiegenden Kraftfahrzeugen
die Konfliktflache erreichen kann. Wegen der
beengten Verhdltnisse ist der rechts abbiegende
Radverkehr nicht von der Signalisierung ausge-
nommen. Links abbiegende Radfahrerinnen und
Radfahrer konnen sich an einer Grundstiickszu-
fahrt friihzeitig Giber die beiden Geradeausfahr-
streifen auf einem langen, rot eingefarbten Links-
abbiegestreifen einordnen. Es liegen giinstige
Voraussetzungen zum Einordnen vor, da der Kfz-
Verkehr auch zur Hauptverkehrszeit meist pulk-
weise eintrifft und so Zeitliicken zum Einordnen
bietet. Die Radfahrenden konnen jedoch auch von
einer Aufstellfliche (mit Sondersignal) indirekt
links abbiegen. (Bild 2)

Zufahrt 3

In der vom Kfz-Verkehr nur schwach belasteten
Zufahrt hat der links abbiegende Radverkehr
einen Abbiegestreifen. Da nur Radfahrende links
abbiegen diirfen, werden sie gesondert signali-
siert und kdnnen konfliktfrei gegeniiber dem ent-
gegenkommenden Geradeausverkehr abbiegen.
Fir den starken Geradeausverkehr ist ein aufge-
weiteter Radaufstellstreifen eingerichtet. (Bilder
3a,3b)

Zufahrt 4

Bei Beginn eines Kfz-Rechtsabbiegestreifens
werden die geradeaus fahrenden Radfahrerinnen
und Radfahrer fahrtrichtungstreu auf einen Rad-
fahrstreifen links der Rechtsabbieger gefiihrt. Fiir
den starken Radverkehr besteht eine aufgeweite-
te Aufstellfldche vor dem Geradeausfahrstreifen.
Von hier kann er mit 2 Sekunden Vorlauf im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs starten. In der Zufahrt ist
aullerdem ein Abbiegestreifen fiir direktes Links-
abbiegen und eine Radwegfiihrung im Seitenraum
flr freies Rechtsabbiegen des Radverkehrs vorge-
sehen. (Bilder 4a, 4b)
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