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Ausgangslage und Zielsetzung

Ausgangslage und Zielsetzung

alt

neu

FahrradstraRen sind mit Zei-
chen 244 der StVO ausgewie-
sene Fahrbahnen, die vor allem
dem Radverkehr vorbehalten
sind. Andere Fahrzeuge kdnnen
ausnahmsweise mit Zusatzzei-
chen zugelassen werden. Die
zulassige Hochstgeschwindig-
keit betragt fur alle Fahrzeuge
30 km/h, wenn notig muss Kfz-
Verkehr zum Schutz des Rad-
verkehrs seine Geschwindigkeit
auch weiter verringern. Radfah-
rende diirfen nebeneinander
fahren.

FahrradstralRen sind mit Zei-
chen 244 der StVO ausgewie-
sene Fahrbahnen, die vor allem
dem Radverkehr vorbehalten
sind. Andere Fahrzeuge kdnnen
ausnahmsweise - in der Regel
durch Anordnung des Zusatz-
zeichens ,Anlieger frei“ - zuge-
lassen werden. Die zulassige
Hochstgeschwindigkeit betragt
fir alle Fahrzeuge 30 km/h,
wenn notig muss Kfz-Verkehr
zum Schutz des Radverkehrs
seine Geschwindigkeit auch
weiter verringern. Radfahrende
dirfen nebeneinander fahren.

FahrradstralRen haben sich als geeignetes Element zur Fihrung des
Radverkehrs im Zuge stadtischer Netze erwiesen. Bei richtiger Aus-
gestaltung bieten sie dem Radverkehr einen komfortablen Ver-
kehrsfluss und die Moglichkeit hoher Reisegeschwindigkeiten. Das
Unfallrisiko fur Radfahrende ist auf Fahrradstrafien deutlich gerin-
ger als auf anderen Radverkehrsfiihrungen wie z. B. Radwege, Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen. Die Fuihrung des Radverkehrs tiber
FahrradstraRen mit geringem Kfz-Verkehr anstelle von Hauptver-
kehrsstralRen ist deshalb auch ein gutes Mittel, um die Verkehrssi-
cherheit im Radverkehr einer Stadt zu erhohen. Gut angelegte Fahr-

radstraflden

e machen Hauptverbindungen des Radverkehrs im Erschlie-

RungsstralRennetz sichtbar,

e biindeln den Radverkehr und
e tragen zu einer Zunahme des Radverkehrs bei.
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alt

neu

In Erlangen wurden bisher nur
acht FahrradstraRen (Stand
Ende 2018), ausgewiesen, die
sich Uber das ganze Stadtgebiet
verteilen. lhre Gestaltung ist e-
her unauffallig und nicht ein-
heitlich. Eine Erkennbarkeit ist
im Streckenverlauf deshalb oft
nicht gegeben, da nur Anfang
und Ende mit Verkehrszeichen
bzw. Piktogrammen ausgewie-
sen sind. Die Potenziale in Be-
zug auf Netz- und Offentlich-
keitswirksamkeit von Fahr-
radstrafen konnen so nicht
ausgeschopft werden. Weiter-
hin ist festzustellen, dass Erlan-
gen im Hinblick auf die Anzahl
und die Lange der Fahrradstra-
Ren im deutschlandweiten Ver-
gleich am unteren Ende steht,
insbesondere bei Berticksichti-
gung des hohen Radverkehrs-
anteils in Erlangen.

In Erlangen wurden bisher nur
zehn Fahrradstralten (Stand
Ende 2025), ausgewiesen, die
sich Uber das ganze Stadtgebiet
verteilen. lhre Gestaltung ist
zum einen Teil nach diesem
Leitfaden geschehen und zum
anderen Teil eher unauffallig
sowie daher nicht einheitlich.
Eine Erkennbarkeit ist im Stre-
ckenverlauf deshalb oft nicht
gegeben, da nur Anfang und
Ende mit Verkehrszeichen bzw.
Piktogrammen ausgewiesen
sind oder zum Teil gemal} der
Erstfassung dieses Leitfadens.
Die Potenziale in Bezug auf
Netz- und Offentlichkeitswirk-
samkeit von FahrradstraRen
konnen so nicht ausgeschopft
werden. Weiterhin ist festzu-
stellen, dass Erlangen im Hin-
blick auf die Anzahl und die
Lange der Fahrradstralen im
deutschlandweiten Vergleich
am unteren Ende steht, insbe-
sondere bei Berlicksichtigung
des hohen Radverkehrsanteils
in Erlangen.

Gemalt dem Meilenstein F 2 ,Rad- und FuRverkehr* des Verkehrs-
entwicklungsplanes Erlangen soll der Stellenwert von Fahrradstra-
Ren im Erlanger Radverkehrsnetz deutlich erhoht werden. Mit ei-
nem bewussten Einsatz dieses Elementes im Zuge wichtiger Rad-
routen durch das ErschlieRungsstrafiennetz sollen Netzzusammen-
hange geschaffen werden, die attraktiv und transparent ausgebildet
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sind. Eine einheitliche und pragnante Gestaltung aller Fahrradstra-
Ren in Erlangen soll den Wiedererkennungswert heben und zu einer
guten Akzeptanz beitragen.

Damit sollin Erlangen ein FahrradstraBenbewusstsein entstehen,
das zu einer verstarkten Fahrradnutzung und hoheren Verkehrssi-
cherheit beitragt.
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Einsatzbereiche von
FahrradstraRen

3

alt

neu

FahrradstraRen konnen gemaf}
der Verwaltungsvorschrift zur
StVO eingesetzt werden, wenn
der Radverkehr die vorherr-
schende Verkehrsart ist oder
dies, z. B. durch die Realisierung
attraktiver Verbindungen im
Radverkehrsnetz durch eine
Bundelung und Steigerung des
Radverkehrs zu erwarten ist.
Dementsprechend bieten sie
sich vorrangig in Straflen mit
hohem Radverkehrsaufkom-
men und wichtiger Verbin-
dungsfunktion fiir den Radver-
kehr an. Zum linienhaften Ein-
satz eignen sie sich vor allem im
Zuge von Radschnellverbin-
dungen und Radvorrangrou-
ten sowie von stadtischen
Hauptradrouten. Im Neben-
netz des Radverkehrs kom-
men sie ggf. auch auf einzelnen
Zubringerwegen zu wichtigen
Radverkehrszielen (z. B. Schu-
len) in Betracht. Das Element
der Fahrradstrafie ist demge-
mald ein wichtiger Bestandteil
des Plannetzes fiir den Radver-
kehr aus dem

FahrradstraRen konnen gemaf}
der Verwaltungsvorschrift zur
StVO angeordnet werden, wenn
auf der Stral3e eine hohe Rad-
verkehrsdichte zu erwarten ist
oder die Stralse lediglich eine
untergeordnete Bedeutung
fiir den KFZ-Verkehr hat. Zu-
satzlich kommt eine Anord-
nung in Frage, wenn die Strale
eine hohe Netzbedeutung fiir
den Radverkehr hat.

Dementsprechend bieten sie
sich vorrangig in Straflen mit
hohem Radverkehrsaufkom-
men oder geringer Bedeutung
fur den Kfz-Verkehr oder wichti-
ger Netzkategorie bzw. Verbin-
dungsfunktion fiir den Radver-
kehr an. Zum linienhaften Ein-
satz eignen sie sich vor allem
im Zuge von Radschnellver-
bindungen und Radvorrang-
routen sowie von stadtischen
Hauptradrouten. Im Neben-
netz des Radverkehrs kom-
men sie auch auf einzelnen Zu-
bringerwegen zu wichtigen
Radverkehrszielen (z. B.
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Verkehrsentwicklungsplan, das
bereits vom Erlanger Umwelt-,
Verkehrs- und Planungsaus-
schuss beschlossen wurde (vgl.
https://ratsinfo.erlan-
gen.de/vo0050.php?
131958).

kvonr=2

FahrradstralRen kommen auf
StralRen ohne Kfz-Verkehr bzw.
mit nur geringer Belastung
durch Kfz-Verkehr in Betracht.
Dies sind innerorts in der Regel
ErschlieBungsstraBen mit
Tempo 30 oder sonstige wenig
frequentierte Straflen im nach-
geordneten Kfz-Netz. Nach den
Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraRen RASt 06 und der
Neufassung der Empfehlungen
flir Radverkehrsanlagen ERA'
reicht das Einsatzfeld von Fahr-
radstrafden bis zu einer Kfz-Be-
lastung von etwa 4.000 Kfz pro
Tag. Linienbusverkehr ist kein
Ausschlussgrund fur die Einrich-
tung einer FahrradstraRe.

Schulen) in Betracht. Das Ele-
ment der FahrradstraRe ist
demgemal} ein wichtiger Be-
standteil des Plannetzes fiir
den Radverkehr aus dem Ver-
kehrsentwicklungsplan, das in
seiner Erstfassung 2019 und
seine Aktualisierung 2025 vom
Erlanger Umwelt-, Verkehrs-
und Planungsausschuss be-
schlossen wurde (vgl.
https://ratsinfo.erlan-
gen.de/vo0050.asp? _kvonr=21
32796 & https://ratsinfo.erlan-
gen.de/vo0050.asp? _kvonr=21
40008).

FahrradstraRen kommen auf
StralRen ohne Kfz-Verkehr bzw.
mit nur geringer Belastung
durch Kfz-Verkehr in Betracht.
Dies sind innerorts in der Regel
ErschlieBungsstraRen mit
Tempo 30 oder sonstige wenig
frequentierte StralRen im nach-
geordneten Kfz-Netz. Fiir den
Kfz-Verkehr ist stets eine geeig-
nete Alternativroute vorzuse-
hen. Gemal den Entwirfen fur
die Neufassung der Richtlinien
fur die Anlage von StadtstraRen
RASt 06 der Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen ERA sowie
den Hinweisen flir Radschnell-
verbindungen (H RSV) reicht
das Einsatzfeld von Fahr-
radstralRen bis zu einer Kfz-
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Belastung von etwa 2.500 Kfz
pro Tag. Linienbusverkehr ist
kein Ausschlussgrund fur die
Einrichtung einer Fahr-
radstrafle.

Die Verkehrsqualitat fur den Radverkehr ist umso besser, je weniger
Kraftfahrzeuge dort fahren. Kann der Kfz-Verkehr wegen der not-
wendigen Erreichbarkeit von Grundstlicken nicht ausgeschlossen
werden, wird geprift, ob durch geeignete Verkehrsberuhigungs-
und VerkehrslenkungsmalRnahmen insbesondere Durchgangs- oder
Schleichverkehr unterbunden werden kann. Der Radverkehr soll
durch diese LenkungsmalRnahmen nicht betroffen werden (ggf. Zu-

satz ,Radverkehr frei“).

alt

neu

Losungsansatze, um den Kfz-
Verkehr in der FahrradstralRe zu
reduzieren:

e Fahrtrichtungsgebote
durch Verkehrszeichen
209 bis 214 StVO,

e EinbahnstraRenregelun-
gen,

e Diagonalsperren, Sack-
gassen,

e Ein- oder Ausfahrtver-
bote (Velopforten, s.
Kap. 4.5),

e Durchfahrtverbote, ggf.
nur flr einzelne Fahr-
zeuggruppen, z. B. Lkw

e Reduzierung der Stell-
platzangebote zur Ver-
ringerung von Parksuch-
verkehr,

Losungsansatze, um den Kfz-
Verkehr in der FahrradstralRe zu
reduzieren:
e Fahrtrichtungsgebote
durch Verkehrszeichen
209 bis 214 StVO,
e EinbahnstralRenregelun-
gen,
e Diagonalsperren, Sack-
gassen,
e Ein- oder Ausfahrtver-
bote (Velopforten, s.
Kap. 4.5),

o Durehfahrtverbote;gef
i cinzel I

zeuggruppen, zBtkw

e Reduzierung der Stell-
platzangebote zur Ver-
ringerung von Parksuch-
verkehr,
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e Alternative Flihrungen e Alternative Fihrungen
mit hoherer Verkehrs- mit hoherer Verkehrs-
qualitat fur den Kfz-Ver- qualitat fur den Kfz-Ver-
kehr anbieten. kehr anbieten.
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Ausweisung von

FahrradstrafRen

alt

neu

Das Verkehrszeichen 244 fur
FahrradstraRen wird in der
GrofRe 840 mm* 840 mm einge-
setzt. Soll Kfz-Verkehr zugelas-
sen werden, erfolgt dies durch
das in Erlangen bereits ge-
brauchliche Zusatzschild. Die
Zulassung fur anderen Fahr-
zeugverkehr kann in beiden
Richtungen oderin nur einer
Richtung erfolgen.

Das Verkehrszeichen 244 fur
FahrradstraRen wird in der
GroRe 600 mm* 600 mm einge-
setzt. Soll Kfz-Verkehr zugelas-
sen werden, erfolgt dies durch
das entsprechende Zusatz-
schild (entweder Anlieger frei o-
der generell Kfz-Verkehr frei).
Die Zulassung fiir anderen Fahr-
zeugverkehr kann in beiden
Richtungen oder in nur einer
Richtung erfolgen.

Anlieger
frei

| Fahrradstrafle rradstrafie
\ S A\ J)
Beginn einer Ende einer Zulassung
Fahrradstralle Fahrradstralle Anlieger mit
(Vz 244 StVO) (Vz 244a StVO) Zusatzschild
alt neu

FahrradstraRen sind verkehrs-
rechtlich nicht Bestandteil von
Tempo 30-Zonen, da der Rege-

lungsgehalt von

FahrradstraRen sind verkehrs-
rechtlich nicht Bestandteil von
Tempo 30-Zonen, da der Rege-
lungsgehalt von




Ausweisung von FahrradstraRen

FahrradstralRen (z. B. Nebenei-
nanderfahren von Radfahren-
den, streckenbezogene Anord-
nung) nicht mit der Zonenrege-
lung kompatibel ist. Die
Tempo-30-Zone wird deshalb
jeweils an Knotenpunkten mit
der Fahrradstrafie ausgewiesen
bzw. aufgehoben. Dadurch wird
auch die Einflihrung einer Vor-
fahrtregelung im Zuge der Fahr-
radstrale erleichtert (vgl. Kap.
4.4). Zudem sind in geeigneten
Fallen FuRgangeriiberwege
uber Fahrradstrafsen moglich.

FahrradstraRen (z. B. Nebenei-
nanderfahren von Radfahren-
den, streckenbezogene Anord-
nung) nicht mit der Zonenrege-
lung kompatibel ist. Die
Tempo-30-Zone wird deshalb
jeweils an Knotenpunkten mit
der Fahrradstralde ausgewiesen
bzw. aufgehoben. Dadurch wird
auch die Einflihrung einer Vor-
fahrtregelung im Zuge der Fahr-
radstrafe erleichtert (vgl. Kap.
4.4). Zudemsind-ingeeigneten
Fallan Fules "

" I letral S olich.
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5 Ausbildung der
FahrradstraRen

5.1 Markierung und Erkennbarkeit

Zur Verbesserung der Erkennbarkeit von FahrradstralRen in Erlangen
dienen spezielle Markierungselemente, die im Sinne eines Corporate
Designs auch die Wiedererkennung fir alle Verkehrsteilnehmenden
fordern.

Das bisher schon eingesetzte FahrradstraBen-Piktogramm wird in
seiner Gestaltung beibehalten, jedoch in einer groReren Ausfiihrung
von 2,00 x 2,00 m. Der Einsatz des Piktogramms erfolgt jeweils zu Be-
ginn/Ende der Fahrradstral3e, an verkehrswichtigen Einmiindungen
sowie bei langeren Streckenabschnitten ohne Knotenpunkt etwa
alle 200 m. Das Piktogramm wird bei Fahrbahnen ohne mittlere Leit-
linie jeweils mittig angeordnet. Sind Fahrstreifen markiert, werden
die Piktogramme jeweils richtungsbezogen in den Fahrstreifen plat-
ziert.

FahrradstraRen-Piktogramm auf
der Fahrbahn (Grofte 2,00 x 2,00

m; bei Uberh6hung in Fahrtrich-

tung 2,00 x 3,00 m)

Fahrradstralle
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alt

neu

FahrradstraRen werden in
Langsrichtung durchgangig und
beidseitig mit einem durchge-
zogenen roten Breitstrich (0,25
m) markiert. Dieser dient der
Verdeutlichung der Flihrung der
FahrradstralRe und ersetzt
keine verkehrsrechtlich erfor-
derliche Markierung.

In Bereichen mit keinem oder
nur vereinzeltem Fahrbahn-
randparken ohne Regelungsbe-
darf oder bei baulich ausgebil-
deten Parkbuchten/-streifen
verlauft die Markierung entlang
des Fahrbahnrandes.? In Berei-
chen mit regelmalligem Parken
am Fahrbahnrand liegt die Mar-
kierung in Fahrtrichtung links
neben den parkenden Kfz und
berlicksichtigt einen Sicher-
heitsabstand von 0,50 m. Nach
Moglichkeit ist das Parken am
Fahrbahnrand in diesen Fallen
durch Parkstandmarkierungen
(in weiR) in T-Form zu regeln.

FahrradstraRen werden in
Langsrichtung durchgangig und
beidseitig mit einem weilRen
Breitstrich (0,25 m) mit 0,5 m
Strich und 0,5 m Liicke mar-
kiert. Dieser dient der Verdeutli-
chung der Fuhrung der Fahr-
radstral®e und hat keine ver-
kehrsrechtliche Bedeutung.

desFahrbahnrandes*In Berei-
chen mit regelmafsigem Parken
am Fahrbahnrand sowie in
Parkbuchten liegt die Markie-
rung in Fahrtrichtung links ne-
ben den parkenden Kfz und be-
rucksichtigt einen Sicherheits-
abstand von mind. 0,50 m. Das
Parken am Fahrbahnrand ist in
FahrradstralRen stets durch
Parkflachenmarkierung zu re-
geln.

Beispiele fur die Anordnung der Verkehrszeichen und Piktogramme
zeigen die Prinzipskizzen in Kapitel 4.4.
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Gshweg

Parken

o

Parken

Gehweg

Abbildung 1: Markierung zur Kennzeichnung von FahrradstralSen mit und ohne Parken am Fahrbahn-

rand

Querschnittsbreiten und Umgang mit
Parken am Fahrbahnrand

alt

neu

Die nutzbare Fahrbahnbreite
von Fahrradstrafien soll zumin-
dest 4,00 m betragen (Abbil-
dung 2). Dies ermoglicht, dass
zwei nebeneinander fahrende
Radfahrende zwei ebenfalls ne-
beneinander Fahrenden begeg-
nen konnen. Ebenso kdonnen
einzelne Radfahrende einem
Pkw mit ausreichendem Sicher-
heitsabstand begegnen. Dies
gilt auch, wenn Kfz-Verkehr nur
in einer Richtung gefiihrt wird.
Die Breite von 4,00 m sollte nur
an uberschaubaren Engstellen
unterschritten werden.

Soll bei starkem Radverkehr ge-
wahrleistet werden, dass zwei
nebeneinander fahrende Rad-
fahrende einem Pkw mit ausrei-
chendem Sicherheitsabstand
begegnen konnen, ist eine

Die nutzbare Fahrbahnbreite
von FahrradstralRen soll zumin-
dest 4,00 m betragen (Abbil-
dung 2). Dies ermoglicht, dass
zwei nebeneinander fahrende
Radfahrende zwei ebenfalls ne-
beneinander Fahrenden begeg-
nen konnen. Ebenso kdonnen
einzelne Radfahrende einem
Pkw mit ausreichendem Sicher-
heitsabstand begegnen. Dies
gilt auch, wenn Kfz-Verkehr nur
in einer Richtung gefuihrt wird.
Die Breite von 4,00 m kann im
Einzelfall unterschritten wer-
den.

Soll bei starkem Radverkehr ge-
wahrleistet werden, dass zwei
nebeneinander fahrende Rad-
fahrende einem Pkw mit ausrei-
chendem Sicherheitsabstand
begegnen konnen, ist eine
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nutzbare Breite von 5,00 m er-
forderlich. Dies ist vor allem im
Zuge von Radschnellverbin-
dungen und Radvorrangrou-
ten anzustreben.

GrofRere nutzbare Fahrbahn-
breiten als 5,50 m kommen
nur in Ausnahmefallen zum
Einsatz (z.B. bei Linienbusbe-
trieb im Begegnungsverkehr),
da andernfalls auch hohere Ge-
schwindigkeiten von Kfz sowie
aus Sicherheitsaspekten eher
unerwiinschte Uberholvor-
gange von Radfahrenden durch
Kfz beglinstigt werden.

Die rote Randmarkierung wird
zur nutzbaren Breite gerech-
net. Nicht zur nutzbaren Fahr-
bahnbreite zahlen nicht befahr-
bare breitere Rinnen und die Si-
cherheitsraume zu parkenden
Fahrzeugen. Diese betragen:

0,50 m bei Langsparkstanden
mit eher seltenen Parkwechsel-
vorgangen, wie es fir Wohnnut-
zung oder Parken von Berufs-
pendlern Ublich ist.

0,75 m bei Langsparkstanden
mit haufigeren Parkwechselvor-
gangen, wie es flir eine stadte-
bauliche Nutzung mit Einzel-
handel, Dienstleistungen und

nutzbare Breite von 5,00 m er-
forderlich. Dies ist vor allem im
Zuge von Radschnellverbin-
dungen und Radvorrangrou-
ten vorzusehen.

Die weiRe Blockrandmarkie-
rung wird zur nutzbaren
Breite gerechnet. Nicht zur
nutzbaren Fahrbahnbreite zah-
len nicht befahrbare breitere
Rinnen und die Sicherheits-
raume zu parkenden Fahrzeu-
gen. Diese betragen bei
Langsparkern in der Regel 0,75
m, mind. jedoch 0,50 m und bei
Schrag und Senkrechtparkern
in der Regel 1,00 m, mind. je-
doch 0,75 m.
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Veranstaltungseinrichtungen
ublich ist.

0,75 m bei Schrag- und Senk-
rechtparken mit eher seltenen
Parkwechselvorgangen.

1,00 m bei Schrag- und Senk-
rechtparken mit haufigeren
Parkwechselvorgangen.

Bei nur vereinzelt parkenden
Fahrzeugen, bei denen die rote
Randmarkierung am Fahrbahn-
rand durchlauft, kommt kein
rechnerischer Sicherheitsraum
zur Anwendung.

Fahrbahnbreite mind. 4,00 m

5

P
Anlieger
frei

Gehweg Fahrbahn
2,50 | >4,00

Abbildung 2: FahrradstralRe ohne Parken
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Fahrbahnbreite mind. 6,50 m

£

] Anlieger
frei

Gehweg Fahrbahn Sts Parken Gehweg
250 >4,00 3,52 200 | 250
(0,75)

Abbildung 3: Fahrradstral8e mit einseitigem Parken

Fahrbahnbreite mind. 9,00 m .
&)
Gehweg Parken Sts Fahrbahn en Gehweg
1 | 2,00 0,50 >4,00 0,50 200 |
t 1 678 6,75) T T

Abbildung 4: FahrradstraRe mit beidseitigem Parken

Fahrbahnbreite mind. 7,25 m @
=

Gehweg  Schrag-/Senkrechtparken Sts Fahrbahn Sts Parken Gehweg
| 2,50 | >4,50 0,75 >4,00 050 200 250
! i (1,00) @75 1 1

Abbildung 5: FahrradstraRe mit unterschiedlichen Anordnungen der Parkstdnde
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Fahrbahnbreite mind. 8,00 m

]
fi

Sts Parken

Gehweg Fahrbahn Gehweg
L 250 >5,50 q,sg 200 | 250
(0,75)
Abbildung 6: FahrradstrafRe mit Linienbusverkehr
alt neu
Umgang mit Parken Umgang mitParken
In der Praxis werden die nutz- | lr-derPraxis-werden-die-nutz-
baren Fahrbahnbreiten sehr barenFahrbahnbreitensehr
haufig durch das Parken am haufigdurch-dasParkenam
Fahrbahnrand beeinflusst. We- | Fahrbahnrand-beeinflusst-We-
gen der Vielzahl unterschiedli- | gen-derVielzahtuntersehiedh-
cher ortlicher Gegebenheiten, | eherértlicherGegebenheiten;
ist der Umgang mit dem Parken | istderUmgangmitdemParken
im Rahmen einer Einzelfallpri- | im-Rahmen-einerEinzetfallpri-
fung festzulegen. Einige Lo6- fungfestzulegenFEinige L6-
sungsansatze sind nachfolgend | sungsansatze sind-nachfolgend
kurz skizziert: kurzskizziert:
Geringer Parkbedarf mit nur GeringerParkbedarf-mitrur
vereinzeltem Parken vereinzeltem-Parken
e Ein punktuelles Unter- o FinpunktuelesYnter
schreiten der verbleiben- sehreiten-derverbletben-
den Fahrbahnbreite bis denFahrbahnbreite bis
zu 3,50 m ist bei geringer z4-3;50-m-ist-bei-geringer
Kfz-Verkehrsstarke (bis Kfz-Verkehrsstarke{bis
2.000 Kfz/Tag) 2.000-Kfz/Fag)
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hinnehmbar, da es dann
nur in seltenen Fallen zu
Einschrankungen der
Fahrqualitat des Radver-
kehrs kommt.

e Wird vereinzelt auf bei-
den Fahrbahnseiten ge-
parkt, ist zu priifen, ob
das Parken nicht durch
Parkflachenmarkierung
auf einer Seite gebiindelt
werden kann. Dabei
kann sich auch eine al-
ternierende Anordnung
empfehlen, die zur Ge-
schwindigkeitsdamp-
fung beitragt (vgl. Abbil-
dung1).

Mittlerer bis hoher Parkbedarf
(partiell oder durchgangig lini-
enhaftes Parken)

e Das Parken wird grund-
satzlich durch Parkfla-
chenmarkierung geregelt
(ggf. in Verbindung mit
weiteren Regelungen
durch Beschilderung).

e Bestehen nur die Min-
destmalie der erforderli-
chen Fahrbahnbreiten,
sollten abschnittsweise
durch Parkverbote Berei-
che mit groRerer nutzba-
rer Fahrbahnbreite ge-
schaffen werden, um ei-
nen eventuellen
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Uberholdruck gefahrlos
abbauen zu konnen.

In FahrradstraRen mit Ge-
schaftsnutzung ist die Einrich-
tung von klar gekennzeichne-
ten Lieferzonen zu priifen, um
ein Laden/Liefern in zweiter
Reihe zu vermeiden.

Abschnitte im Zuge von Fahr-
radstraflen mit nicht ausrei-
chender nutzbarer Fahrbahn-
breite aufgrund des Parkens am
Fahrbahnrand

Parkverbote (einseitig oder
beidseitig), wenn die erforderli-
chen Breiten anders nicht zu
schaffen sind. In diesem Fall
sollte durch Parkraumerhebun-
gen gepriift werden, ob alterna-
tive Parkmoglichkeiten zur Ver-
fligung stehen oder geschaffen
werden konnen.

Aufgesetztes Parken, wenn die
verbleibende Gehwegbreite
mindestens den Standards ge-
maR Fulverkehrskonzept des
VEP entspricht (nicht bei FuR-
wegen 1. Ordnung).

Bauliche Erweiterung oder Neu-
gliederung des StraRenraumes.
Auch dann sind ausreichende
Gehwegbreiten zu beachten.
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Fahrbahnbelag

Der Fahrbahnbelag muss in verkehrssicherem Zustand sein und be-
steht in der Regel aus Asphalt. Pflasterbelage konnen ausnahms-
weise in Straflenabschnitten mit besonderem stadtebaulichen An-
spruch verwendet werden, wenn sie einen hohen Fahrkomfort und
entsprechende Sicherheit fiir den Fahrradverkehr ermdglichen
(ebene Betonsteine ohne Fase bzw. in Ausnahmefallen Natursteine
mit ebener, griffiger Oberflache).

5.3 Knotenpunkte

Ein besonders gleichmaRiger Verkehrsfluss und eine hohe Reisege-
schwindigkeit fiir den Radverkehr kann erreicht werden, wenn Fahr-
radstraRen an den Schnittstellen mit gleichrangigen Erschlieffungs-
straRen Vorrang erhalten. In Erlangen soll dies fur Fahrradstrafen im
Zuge von Radschnellverbindungen, Radvorrangrouten und stadti-
schen Hauptrouten der Regelfall sein.

alt neu

Die Vorfahrtregelung soll ein- Die Vorfahrtregelung soll ein-
heitlich und deutlich ausgestal- | heitlich und deutlich ausgestal-
tet werden. Insbesondere die tet werden. Insbesondere die
Wartepflicht fur die einmiin- Wartepflicht fir die einmiin-
denden Strafien ist eindeutig zu | denden StralRen ist eindeutig zu
kennzeichnen. Neben dervor- | kennzeichnen. Neben der vor-
fahrtregelnden Beschilderung | fahrtregelnden Beschilderung

erhalt die FahrradstralRe im Ein-
mundungsbereich in der Regel
eine flachige rote Beschich-
tung. Diese bezieht die roten
Randstreifen mit ein (Bild 6).

erhalt die Fahrradstral3e im Ein-
mundungsbereich in der Regel
eine flachige rote Beschich-
tung. Die weiRe Blockrandmar-
kierung verlauft in diesem
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Bild 7 zeigt die erforderliche Be-
schilderung und Markierung im
Detail.* Bei sehr geringer Be-
deutung der untergeordneten
Zufahrten (z.B. Sackgasse, ver-
kehrsberuhigter Bereich) und
guten Sichtverhaltnissen kann
es auch reichen, nur die roten
Randstreifen auszufiihren und
in diesen Fallen auf die flachige
Markierung zu verzichten.

Bereich als Furtmarkierung (Ab-
bildung 7). Abbildung 8 zeigt
die erforderliche Beschilderung
und Markierung im Detail.? Bei
sehr geringer Bedeutung der
untergeordneten Zufahrten
(z.B. Sackgasse, verkehrsberu-
higter Bereich) und guten Sicht-
verhaltnissen kann es auch rei-
chen, nur die weilRe Furtmarkie-
rung auszufiihren und in diesen
Fallen auf die flachige Markie-
rung zu verzichten.

Eine Verdeutlichung der Vorrangregelung durch Teilaufpflasterun-
gen in der untergeordneten Zufahrt kann fiir Knotenpunkte vorgese-
hen werden, bei denen aufgrund der ortlichen Verhaltnisse beson-
dere Mallnahmen angebracht sind. Dies ist insbesondere der Fall,
wenn die Fahrradstralie an dem Knotenpunkt abbiegt und dadurch
eine abknickende Vorfahrt entsteht (Abbildung 7).

Auch durch die Einrichtung abfuhrender EinbahnstraRen entsteht
eine Vorrangwirkung der FahrradstraRe an der Einmiindung.

alt neu

Erhalt eine FahrradstralRe liber | Erhalteine Fahrradstralbetiber
einen langeren Streckenab- einentangerenStreckenab-
schnitt Vorrang sind Maltnah- | sehnittVorrangsindMalnah-
men zu priifen, die die Ge- menzuprifen; diedie Ge-
schwindigkeiten des Kfz-Ver- sechwindigkeiten-deskiz-Ver-
kehrs wirksam dampfen kon- kehrswirksam-dampfenkon-
nen. Hierzu zahlen auch nen—Hierzuzahlenaueh

2 StraRenbautechnische Anmerkung: Soweit sich die Einmiindungsbereiche in verkehrs-
armen StralRenabschnitten befinden, wird eine farbliche Beschichtung den Anspriichen
mittelfristig genligen. Soweit stérkere Verkehrsbeziehungen vorhanden sind, wird aus
Griinden der Nachhaltigkeit der Einbau von farblichem Asphalt erforderlich.
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VerkehrslenkungsmaRnahmen
gemal’ Kap. 2.

Eine Rechts-vor-Links-Rege-
lung kommt nur bei Fahr-
radstrafden im Nebennetz des
Radverkehrs in Betracht oder
wenn fiir eine Bevorrechtigung
nicht vermeidbare unglinstige
Voraussetzungen vorliegen, z.
B. aufgrund schlechter Sicht
durch Bebauung. Zu priifen ist
eine bauliche Anhebung der
Kreuzungsflache, um ange-
passte Geschwindigkeiten zu
fordern (Abbildung 9).

An signalisierten Knotenpunk-
ten werden FahrradstralRen, so-
fern flachenmaRig moglich, mit
einem zulaufenden Schutz- o-
der Radfahrstreifen (Vorbeifahr-
streifen) ausgestattet, dessen
Lange unter Berucksichtigung
der ortlichen Verhaltnisse ent-
sprechend der Kfz-Staulange
zur Spitzenstunde gewahlt
wird. In untergeordneten Kno-
tenzufahrten mit langerer Rot-
als Griinphase wird ein aufge-
weiteter Radaufstellstreifen (A-
RAS) markiert, dessen Tiefe in
Abhangigkeit vom Radverkehrs-
aufkommen mindestens 5 m
betragt (Abbildung 10). Die
Fahrstreifenbreite mit Schutz-
streifen soll dann mindestens

Verkehrstenkungsmalrahmen

Eine Rechts-vor-Links-Rege-
lung sollte weitgehend vermie-
den werden.
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3,75 mund in der Gegenrich-
tung 2,75 m betragen.

Gehweg
o) le)
N Ceakennn|
_» Gehweg
i \/

Abbildung 7: Méglichkeiten zur Verdeutlichung des Vorrangs fiir die Fahrradstral3e
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Abbildung 8: Markierung und Beschilderung einer Kreuzung zwischen einer FahrradstralRe und einer

Strafle in einer Tempo-30-Zone



54

25 = Ausbildung der Fahrradstralien

Bei eng benachbarten signalisierten Knotenpunkten ist zu priifen,
ob eine Griine Welle fiir den Radverkehr oder eine andere fahrrad-
freundliche Signalschaltung geschaltet werden kann.

Generell sollten Detektoren so ausgelegt sein, dass Radfahrende die
Freigabezeit fahrend anfordern.

alt neu

An den Schnittstellen zweier An den Schnittstellen zweier
FahrradstraRen soll jeweils die | FahrradstralRen gelten die
FahrradstralRe im Zuge der ho- | Grundsatze der Vorfahrt gemaly
herrangigen Radroute gemal} der StVO.

Plannetz aus dem Verkehrsent-
wicklungsplan, Meilenstein F2
Vorrang erhalten. Fiir die unter-
geordnete Fahrradstrafte wird
keine flachige Roteinfarbung
vorgenommen. Bei gleichrangi-
gen Fahrradstralien gilt eine
Rechts-vor-Links-Regelung. Die
Roteinfarbung wird kreuzfor-
mig vorgenommen.

Bei allen Knotenpunkten ist das Freihalten von Sichtfeldern, insbe-
sondere auch durch Unterbinden des Parkens in den erforderlichen
Sichtdreiecken (ggf. auch baulich wie z. B. durch Gehwegnasen) un-
ter Sicherheitsaspekten von besonderer Bedeutung.

Beginn und Ende von FahrradstraRen

alt neu

Beginn und Ende von Fahr- Beginn und Ende von Fahr-

radstrafden sollten so radstralden sollten so
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ausgebildet werden, dass der
besondere Charakter der
StralRe betont wird. Dies ist vor
allem wichtig, wenn die Fahr-
radstral’e von einer Hauptver-
kehrsstralRe abzweigt.

An nicht signalisierten Knoten-
punktarmen kann eine Einen-
gung der Fahrbahn Beginn bzw.
Ende der Fahrradstraf’e mar-
kieren. Zur Verdeutlichung
dient eine flachige Roteinfar-
bung der Einengung (Abbildung
11). Kann keine wirksame Ein-
engung der Fahrbahn vorge-
nommen werden, erfolgt nur
die Rotmarkierung.

Soll der Beginn der Fahr-
radstrale mit einer Ver-
kehrslenkungsmafinahme zur
Reduzierung des Kfz-Verkehrs
verbunden werden, kann das
Prinzip der Velopforte einge-
setzt werden. Dabei wird die
Einfahrt in die Fahrradstrale
fir Kfz unterbunden, sodass an
dieser Stelle Kfz nur auf die Vor-
fahrtstralie einbiegen konnen
(Ausfahrtpforte). Im Gbrigen
Verlauf der Stralde besteht fiir
alle Verkehrsteilnehmer Zwei-
richtungsverkehr (Abbildung
11, rechte Knotenpunktzu-
fahrt). Entsprechend kann

ausgebildet werden, dass der
besondere Charakter der
StralRe betont wird. Dies ist vor
allem wichtig, wenn die Fahr-
radstral®e von einer Hauptver-
kehrsstralRe abzweigt. Daher
werden Anfang und Ende der
FahrradstraRen mit einer flachi-
gen Rotmarkierung tber die ge-
samte Fahrbahn hervorgeho-
ben.

Zusatzlich konnen Beginn und
Ende mit weiteren MalRnahmen
zur Unterbindung des Kfz-Ver-
kehrs verbunden werden, wie
beispielsweise einer Velopforte
oder einer Durchfahrtssperre
fur den Kfz-Verkehr.

Bei der Einrichtung neuer Fahr-
radstrafden sollte darauf geach-
tet werden, dass Radfahrende
die StralRe aus allen Richtungen
sicher erreichen bzw. in alle
Richtungen verlassen kdnnen.
An den Schnittstellen mit
HauptverkehrsstralRen erfor-
dert dies in der Regel eine Si-
cherung der Uberquerung.
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dieses Prinzip auch als Einfahrt-
pforte ausgebildet werden.

Bei der Einrichtung neuer Fahr-
radstralen sollte darauf geach-
tet werden, dass Radfahrende
die StralRe aus allen Richtungen
sicher erreichen bzw. in alle
Richtungen verlassen kdnnen.
An den Schnittstellen mit
Hauptverkehrsstrafien erfor-
dert dies in der Regel eine Si-
cherung der Uberquerung.
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alt

6 Ausweisung
neuer Fahrradstra-
Renin Erlangen

Die bestehenden und alle
neuen Fahrradstrafien sollen
nach diesen Leitlinien umge-
setzt werden. Dabei erfolgt die
Anwendung der genannten Ele-
mente nicht schematisch, son-
dern wird auf Grundlage einer
Einzelfallprifung festgelegt. Auf
dieser Basis erfolgt dann die
konkrete Planung fiir die Ge-
staltung der Fahrradstrale.

Der neue Standard soll zu-
nachst bei den bestehenden
Fahrradstral3en umgesetzt wer-
den. Dies soll nach folgender
Prioritatsreihung geschehen:

1. BayernstraRe/Pommern-
stralde

Wohrmihle
Michael-Vogel-Strale
Leipziger Stral3e
Damaschkestrale
Schronfeld

Lange Zeile

Schirrhof

Aus planerischen oder stralRen-
bautechnischen Griinden kann

© N Ok WN




von der 0. a. Reihenfolge abge-
wichen werden.

Fur neue FahrradstralRen gibt
es bereits planerische Uberle-
gungen, die noch weiter zu ent-
wickeln sind. Dabei wird als we-
sentliches Priorisierungsmerk-
mal die Umsetzung des Plan-
netzes gemal Verkehrsentwick-
lungsplan berticksichtigt, bei
dem Fahrradstraen als Teil
durchgangiger Routen einge-
setzt werden sollen. Als neue
FahrradstralRen sind zunachst
die Ausweisung der Hofmann-
stralRe (zwischen Sieboldstralte
und HartmannstraRe) sowie die
Verlangerung der Fahr-
radstrafde Michael-Vogel-Stralde
(FlieRbachstralte) und die Uni-
versitatsstralde zu priifen.

Ist die Einrichtung der Fahr-
radstrafe mit Beschrankungen
des Parkens verbunden, wird
empfohlen, dies mit einer vor-
herigen Beteiligung der Anlie-
ger zu verbinden. Besonders in
der Einfuhrungsphase ist dann
eine Uberwachung durch die
Ordnungsbehdrden wichtig.

Fur die neue Ausrichtung des
Umgangs mit Fahrradstralten in
Erlangen ist eine begleitende
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Offentlichkeitsarbeit vorgese-
hen.
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