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Versteckt hinter parkenden Kfz fahrende Radfahrer sind der Wahmehmung der Autofahrer
entzogen. An Kreuzungen und Grundstiickszufahrten tauchen sie dann fir den Autofahrer
unvermittelt auf. So kommt es regelmdBig zv Unféllen, bei denen Radler von abbiegenden
Kfr iberfahren werden. Beim Rodfahren auf der SiraBe sind die Radler immer im Sichtfeld
der Autofahrer, so daB diese Art Unfélle kaum auftritt. Mongelnder Sicherheitsabstand
vieler Autofahrer beim Uberholen und zv dichtes Radfahren an den parkenden Autos
filhren allerdings auch zu schwerwiegenden Unféllen. Wie dem durch geeignete StraBenge-
staltung entgegen gewirkt werden kann, ist inhalt dieser technischen Information.

Radfahren auf der StraBe

Der typische Fahrradunfall im Streckenverlauf einer StraBe wird durch pldtzliches
Tiroffnen bei geparkten Kfz verursacht. Radfahrer, die keinen Sicherheitsabstand
einhalten, fahren auf und stiirzen. Der Sturz erfolgt, bedingt durch versuchtes
Ausweichen und die Schlagrichtung der Tir, in der Regel nach links. Besonders
schwere Verletzungen, oftmals mit Todesfolge, sind dann zu beklagen, wenn nach-
folgende Kfz mangels Sicherheitsabstand nicht mehr ausweichen kénnen und den
Gestiirzten lberfahren. Ahnliches gilt fir susparkende Kfz. Radfahrer soliten zu
parkenden Kfz einen Sicherheitsabstand von mindestens 1m halten (kdnnen). Dadurch
wird ein Ausweichen ohne Sturz bei plotzlichem Tiroffnen moglich. AuBerdem
werden zu dicht an den parkenden Kfz entlang fahrende Radler von aussteigenden
Autofahrern beim kurzen Blick in den Riickspiegel leicht Ubersehen. Sie haben nicht
nur mit schwereren Folgen zu rechnen, sondern auch ein wesentlich gréBeres Risiko,
in einen solchen Unfall verwickelt zu werden. Leider werden im heutigen Stralen-
verkehr Radfahrer durch zu dicht iiberholende Kfz regelrecht an den Rand gedringt.
Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen konnen dem dann entgegen wirken, wenn bei
der Bemessung der Breiten die Sicherheitsabstinde beriicksichtigt werden.

Durch das Anlegen von Radfahrstreifen zwischen flieBendem und ruhendem Kfz-Ver-
kehr wird dem Radverkehr der notwendige Sicherheitsraum zur Verfigung gestelit.
Der Unfallursache “Keine Sicherheitsabstinde eingehalten” wird damit direkt
entgegen gewirkt. Der bisher meist praktizierte Radwegebau auf Gehwegen stellt
" keine Antwort auf die vorhandene Unfallprobiematik dar und hat lediglich eine
Verlagerung der Unfille vom Streckenverlauf an die Knotenpunkte zur Folge.
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Sicherheitsabstédnde

Die folgenden MaBe halten wir fiir die absoluten Mindestmale. Kleinere Werte stellen
“eine Gefahr filr den Radverkehr dar. Zugrunde gelegt sind der Verkehrsraum eines
Radfahrers von 1,00m {nach den Richtlinien fir die Anlage von Strallen RAS-E der
Fbrschu'ngsgeseﬂschaft fir StreBen und Verkehrswesen), eine Parkraumbreite fiir
Pkw von 2,00m und der notwendige Sicherheitsabstand von 1,00 m zwischen parkenden
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Demnach liegt der Verkehrsraum
des Radfahrers im StraBenbereich
beziiglich der Bordsteinkante (siche
Skizze) zwischen 2,75 m und 3,75m.

Der von iiberholenden Kfz einzu-

haltende  Sicherheitsabstand st
abhingig von der Geschwindigkeits-
differenz. Der dargestelite Wert
von 1,00 m zwischen den Verkehrs-
réumen kann daher nur ais Anhalts-
punkt gesehen werden.
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Hier ist fiir diese Situation eine
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vollstindig gedffnete
Pkw-Tir mittlerer Breite dargestellt. Auch bei nur halb
gedffneter Tiir kommt es zum Aufprall und Sturz.

Werden die oben genannten Mindest-Sicherheitsabstinde
eingehalten, haben Radfehrer die Mbglichkeit, einer ganz
gedffneten Tir auszuweichen. Eine halb geéffnete Tiir stellt



Radfahrstreifen

Mit dem Begriff 'Radfahrstreifen’ ist im folgenden eine eigene Fahrspur fiir den
Radverkehr links der parkenden Autsos, d.h. zwischen ruhendem und flieBendem
‘Kfz-Verkehr gemeint. Radfahrstreifen sollen es Radfahrern ermaglichen, den lebens-
notwendigen Sicherheitsabstand zu den parkenden Kfz einzuhalten. Unter diesem
Gesichtspunkt haben wir die verschiedenen Mboglichkeiten der Markierung von Rad-
fahrstreifen betrachtet. In den folgenden Skizzen ist die Lage der Markierungen
maBstiblich zu der Lage der Verkehrsriume des parkenden Pkw, des vorbeifahren-~
den Radlers und des liberholenden Kfz fiir den Fall dargestellt, dall die Sicherheits-
abstinde eingehalten werden. Zu bedenken ist, dall nur Pkw dargestellt sind. Bei
hohem Lkw-Anteil unter den parkenden Kfz mull der Parkstreifen entsprechend
breiter sein.

Radfahrstreifen sind in StraBen mit hohem Kfz-Aufkommen notwendig, da dort die
Sicherheitsabstinde in der Regel nicht eingehalten werden. Aber auch in breiten
StraBen mit geringem Kfz-Aufkommen kénnen Radfahrstreifen durch Verschmilerung
der Kfz-Fahrbahn zum Abbau iiberhdhter Geschwindigkeiten beitragen.

Bestehende und geplante Radfahrstreifen

fst-Zustand  Siidwestkorso. StraBenaufteilung: Bordstein

- 2,00m Parkstreifen - durchgezogene Linie (0,12m) - [ | r
2,00 m Radfahrstreifen - langgestrichelte Leitlinie (0,12m) @ 5

- 3.50m Kfz-Fahrstreifen. '
Der Verkehrsraum des Radfahrers liegt innerhalb des Rad-
fahrstreifens. Eine Markierung des Sicherheitsabstandes
zwischen Radfahrer und parkenden Kfz ist nicht
vorhanden. Der Abstand zwischen dem Ver-
kehrsraum des Radfahrers und Begrenzung des
Radfahrstreifens zum Kfz-Fahrstreifen betrdgt
0,25 m. Mittig den Fahrstreifen benutzende Pkw
iiberholen Radfahrer mit einem Abstand von
1,00 m. Der Sicherheitsabstand zu iiberholenden

=

2,00

Lkw ist demnach nur dann gewihrleistet, wenn
diese sich in ihrer Fahrspur in Fahrtrichtung
links halten. Die 0,12m langgestrichelte Leitlinie
ist keine deutliche Abgrenzung des Radfahrstrei-
fens. Trotz dieser Mangel kann nach einem Jahr
Bestehen gesagt werden, daB sich dieser Rad-
fahrstreifen bewihrt hat.

P/&ﬂUﬂg Kreuzbergstraﬂe. Straflenaufteilung: Bordstein -

2,00m Parkhafen -~ Bordstein -~ 2,10m Radfahrstreifen I— ;
(1,60m + 0,50m Wiirfelkette) - 3,25m Kfz-Fahrstreifen. ; i ; %

Eine Markierung des Sicherheitsabstandes zu den parkenden
Kfz ist nicht vorgesehen. Der Abstand zwischen dem Ver-
kehrsraum des Radfahrers und Begrenzung des Radfahr-
streifens zum Kfz-Fahrstreifen betrigt 0,35m. Die Abstinde beim Uberholen ent-
sprechen denen am Siidwestkorso. Eine Wiirfelkette als Abgrenzung des Radfahr-
streifens zum Kfz-Fahrstreifen ist eine sehr deutliche, unmiBverstandiiche Signalisierung.
Dennoch hat diese Lbsung einen Nachteil: Radfahrer, die den Radfahrstreifen mittig
benutzen, fahren noch dichter (zu dicht) an den parkenden Kfz entlang als am Siid-
westkorso.

[l



rechtparken angeordnet. Auf der Westseite hat der Radfahr- ;[l;
streifen eine Breite von 2,00 m (wie Siidwestkorse). Die Kfz __J )
ragen in den Radfahrstreifen herein. Das ist sehr gefihrlich.
Der Fahrer eines ausparkenden Kfz kann herannahende
Radler erst dann sehen, wenn das Fahrzeug den Radfahr-
streifen mit den Hinterridern bereits iberquert hat. Auf
der Ostseite ist der Radfahrstreifen anfangs 1,50m (im ;]:f:\_‘;
Kreuzungsbereich BismarckstraBe), dann 3,80m breit. Bei ﬂ}? é
1,50 m Breite und Senkrechtparken markiert der Radfahr-
streifen genau den Bereich, der von Radlern nicht benutzt
werden sollte. In diesem Bereich muB demnach auf Park- — "

plitze verzichtet oder eine andere Fahrstreifenaufteilung gewidhit werden. Bei 2,00m
Breite liegt der Verkehrsraum des Radfahrers am Rand des Radfahrstreifens. Ein
Sicherheitsabstand zum Kfz-Fahrstreifen existiert nicht. Radfahrstreifen miissen so
angelegt sein, daB bei deren Benutzung die Sicherheitsabstinde zum flielenden und
ruhenden Kfz-Verkehr eingehalten werden. Die groBiziigige Breite von 3,80m im
weiteren Verlauf soli es Radfahrern ermoglichen, an in zweiter Reihe haltenden Liefer-
fahrzeugen gefahrlos vorbei zu fahren. Durch die Anlage von 2,90m breiten Radfahr-
streifen nach ADFC-Vorschiag R1 (wegen Senkrechtparken abweichend 1,00m statt
0,60 m Schutzstreifen) in beiden Fahrtrichtungen wire der Sicherheit des Radverkehrs
eher gedient, auch wenn bei in 2. Reihe haltenden Lieferwagen ein Ausweichen in die
Kfz-Fahrbahn notig wird.
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Ist-Zustand SchioBstrale (Charlottenburg). Hier ist Senk- %
[E
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Ergebnis der Betrachtung

* Den: yohandenen und geplanten Radfahrstreifen fehlt es an einer Markierung des
Slcherheltsabstandes zu den. parkenden Kfz. Radfahrer, die den Radfahrstreifen mit-
tig befahren halten den Iebensnotwendlgen Slcherheltsabstand nicht ein.

- Radfahrstrelfen miissen eine Mmdestbrelte von 2,00m (einschlieBlich Schutzstrei~
fen) haben." ‘Dieses MaB  derf keinesfalls unterschritten werden. Radfehratreifen
schmaloé' als 2,00m dienen nicht der 8icherheit, sondern bewirken durch zu dichtes
‘Radfahren ;n_ park_enden Kfz des genaue Gagenteil! In StraBen, in denen sich diese
Mi_ndésﬁbf_ei_te niéht_ verwirklichen liBt, miissen andere MaBnahmen zur Verbesserung
der: Situation fiir den Radverkehr ergriffen werden.

* .Sénkfechtparkhifen miissen mit einem zusitzlichen Schutzstreifen von im Breite
versehen werden, Da Kraftfahrer beim Ausparken erst ein Stiick zuriickstoBen miis-
sen, um herannahende Radler zu sehen, ist hier mehr Abstand notwendig.

Empfehlungen des ADFC
ADFC-Vorschlag R1: Radfahrstreifen - Standardiosung. 1

StraBenaufteilung: Bordstein - 2,00 m Parkstreifen oder Park-
hafen - durchgezogene Leitlinie (0,12m) oder Bordstein - @ : %
2,50m Radfahrstreifen, bestehend aus 0,60 m Schutzstrei- g

fen + 0,15m kurz gestrichelte Leitlinie + 1,50 m Fahrbahn + & ‘ n 1
0,25m kurz gestrichelte Leitlinie - Kfz-Fahrstreifen. Bei 200 Q60I 150 658
dieser Losung werden die Sicherheitsabstinde zu parkenden wie auch zu iiberholen-
den Kfz eingehalten. Radfahrer kénnen andere Radfahrer iiberholen, ohne den Rad-
fahrstreifen verlassen zu miissen. Allerdings wird dabei weder der Sicherheitsab-
stand zu iiberholenden Kfz noch der zwischen den Radlern eingehalten.




ADFC-Vorschlag R2: 2weispuriger Radfahrstreifen.

StraBenaufteilung: Bordstein - 2,00m Parkstreifen oder
Parkhafen - durchgezogene Leitlinie (0,i2m) oder Bordstein @
- 3,00m Radfahrstreifen, bestehend aus 0,60m Schutz-

streifen + 0,15m kurz gestrichelte Leitlinie + 1,75m Fahr- {
bahn + 0,50m Wiirfelkette - Kfz-Fahrstreifen.
Fine hohe Qualitit hat eine Radverkehrsanlage erst dann, wenn gefahrlos nebenein-
ander gefahren werden kann. Bei den groBziigigen Berliner StraBenquerschnitten ist
es bei entsprechender Priorititensetzung in vielen StraBen durchaus méglich, einen
zweispurigen Radfahrstreifen einzurichten. Bei dieser Breite des Radfahrstreifens
muB die Begrenzung zum Kfz-Fahrstreifen besonders deutlich markiert werden. Die
fir die KreuzbergstraBe vorgesehene Wiirfelkette ist ein geeignetes Mittel, den Rad-
fahrstreifen kenntlich und von einem Kfz-Fahrstreifen unterscheidbar zu machen.

i —
2,006 060k 175 D50

ADFC-Yorschlag R3: Radfahrstreifen bei beengten Verhiltnissen.
StraBenaufteilung: Bordstein = 2,00 m Parkstreifen oder Park-

hafen - durchgezogene Leitlinie (0,12m)} oder Bordstein - @
2,00 m Radfahrstreifen, bestehend aus 0,50m Schutzstrei-

fen + 0,15m kurz gestrichelte Leitlinie + 1,10m Fahrbahn + ‘r]l %
0,25 m kurz gestrichelte Leitlinie - Kfz-Fahrstreifen. 2,00 GS01B 119 0.25

Der den Radfahrstreifen mittig benutzende Radfshrer hilt den Mindest-Sicherheits-
abstand zu den parkenden Kfz ein. Die Abstinde beim Uberholen entsprechen denen
am Siidwestkorso. Die Abgrenzung zum Kfz-Fahrstreifen ist zwar nicht so deutlich,
wie bei der Planung KreuzbergstraBe, gegeniiber dem Siidwestkorso aber wesentlich
klarer.

Beispiel

Die hiufig vorzufindene SraBenaufteilung in drei Streifen mit je 3,00m Breite stellt
bei Benutzung durch Pkw eine untragbare Platzverschwendung dar. Die Breiten sind
fir drei mit 50 km/h nebeneinander fahrende Lkw ausgelegt. Bei Pkw sind wesent-
lich hohere Geschwindigkeiten mdg-
lich. Wihrend zwischen den neben-
einander fahrenden Pkw ein groBer
Zwischenraum verbleibt, ist fiir den
Radverkehr iiberhaupt kein Platz
vorgesehen.

Da der Lkw=- und Bus-Anteil am Fahr-
zeugaufkommen gering ist, besteht
keine Notwendigkeit, daB diese Fahr-
zeuge nhebeneinander fahren. Fiir
nebeneinander fahrende Pkw ist eine Doppelfahr-
spur von 4,50m ausreichend. Die Leistungs-
fihigkeit der StraBe geht kaum zuriick und ist
in der Regel immer noch grofer, als die der E

Knotenpunkte. Der so 'gewonnene Platz 1iBt 3,00 1 3,00 3,00

[ mennamred
~ | m—
==

sich fiir die Anlage eines 2,50m breiten Rad-
fahrstreifens entsprechend 'ADFC-Vorschlag Rl
nutzen. Wo die Notwendigkeit besteht, kdnnen

Radfahrstreifen und Parkstreifen 2zu einer { i B

gemeinsamen Bus- und Radspur von 4,50m n N
Breite zusammengefaBt werden. . 200 08085 150 025 4,50




Mehrzweckstreifen

Von Mehrzweckstreifen wird dann parkendes Bberhatendes parkendes
gesprochen, wenn von der Fahr- Kiz Kiz Kiz
bahn (ohne Parkstreifen) an den N
Rindern jeweils ein Streifen baulich @ é e
abgetrennt wird. Dies kann durch -

einen Bord, einen anderen Belag ' E E ‘ H
cder durch eine Pflastersteinreihe 200 |, M, 500

geschehen. Damit ergibt sich die "' letine  Frasurswi

StraBenaufteilung Parkhafen ~ Fahr~  pyrstreiten Mahfzﬁack- Haupttahrsireifen Mehrzweck- Parkstraifen
bahn (bestehend aus Mehrzweck- straifen streifen
streifen - Hauptfahrstreifen - Mehr-

. i i if
sweckstreifen) - Parkhafen. StraBenaufteilung bei Verwendung von Mehrzweckstreifen

Da keine Markierung nach S$tVO aufgebracht wird, steht die gesamte Fahrbahn allen
Verkehrsarten zur Verfiigung. In der Regel benutzen Pkw den Hauptfahrstreifen,
Lkw bei Begegnungen den Hauptfahrstreifen und den Mehrzweckstreifen, Radfahrer
den Mehrzweckstreifen. Durch diese Aufteilung wirkt die Strafle schmaler, ohne dafi
der fiir Lkw-Begegnungen bendtigte Platz verloren geht. Ziel ist eine Reduzierung
der gefahrenen Geschwindigkeiten und das Schaffen eines Sicherheitsraumes fiir den
Radverkehr.

Beim Umbau der Reichenberger Stralle und der Mariannenstrafle in Kreuzberg kamen
erstmalig Mehrzweckstreifen zur Anwendung. Im Fall der Reichenberger StraBe war
urspriinglich eine Fahrbahnbreite ven 7,00m, Parkhifen von 2,00m Breite und die
Anlage von Radwegen geplant. Die dortigen Gewerbetreibenden sahen dies als nicht
ausreichend fiir ihren Lkw-Verkehr an und erreichten einen Baustopp. Die Fahrbahn-
breite wurde auf 7,50m, die der Parkhifen auf 2,50m erhtht. Dies hitte einen
gefdhrlich schmalen Radweg zwischen parkenden Kfz und Baumen zur Folge gehabt. Im
BauausschuB der Bezirksverordnetenversammiung einigten sich die Fraktionen daher auf
den Verzicht des Radwegebaus. Statt dessen sollte ein asphaltierter Mehrzweckstreifen
auf der Fabhrbahn angelegt werden. Dies stiel auf den Widerstand von Stadtplanern,
die dadurch_das Stadtbild geféhrdet sahen. Als KompromiB wurde der Mehrzweck-
streifen wie ‘die Hauptfahrbahn auch mit GroBpflaster versehen. Die vorgeschlagene
:Auswahl besonders flacher Steine und ein gleichmiBiges VergieBen waren aus tech-
mschen Grunden nicht moglich. Die gréBtenteils holperige Fahrbahnoberfliche ist sehr
hmderilch fur den Radverkehr D:e optische erkung der Mehrzweckstf-elfen zeigen




Bei der StraBengestaltung werden unendiich viele Kompromisse zugunsten des Kfz-
Verkehrs gemacht. Der ADFC unterstiitzt zwar eine an den historischen Gegebenheiten
orientierte StraBengestaltung, allerdings miissen auch Kompromisse zugunsten des
Fahrrades als einzigem stadtvertriglichem Verkehrsmittel gemacht werden. Die Anlage
eines asphaltierten oder aus glattem Kleinpflaster bestehenden Mehrzweckstreifens
in einer-sonst aus GroBpflaster bestehenden Fahrbahn ist eine Notwendigkeit fiir die
Sicherheit und Attraktivitit des Radverkehrs. Es ist nicht einzusehen, daB ein solcher
Streifen das Erscheinungsbild der StraBe mehr beeintrichtigen soll, als die Reihen bunten
Blechs am StraBenrand oder die roten Betonstein-Radwege auf den Gehwegen!

Bestehende Mehrzweckstreifen

Ist-Zustand Mariannenstrafe. Es wurden 2,00m breite Park- Vs
hifen angelegt. Die Fahrbahn ist gepflastert. Eine Lingsreihe @ @
von Pflastersteinen trennt einen Mehrzweckstreifen von 1,25m [
Breite (Abschnittweise 1,05m Breite) ab. Radfahrer, die in | { E
dem Mehrzweckstreifen fahren, halten keinen ausreichenden ———1®0%2
Sicherheitsabstand zu den parkenden Kfz ein. Der Mindest- i
abstand wird erst dann erreicht, wenn Radier auBerhalb des @
Mehrzweckstreifens auf dessen Trennungslinie zum Hauptfahr-

streifen fahren. Durch die zu geringe Breite der Mehrzweck~
streifen fahren Radfahrer zu dicht an den parkenden Kfz
entlang. Statt einer erhdhten Sicherheit des Radverkehrs
wurde eher das Gegenteil erreicht. Dennoch wirkt die StraBe
schmaler und wird langsamer befahren, als bei einer Auf-
teilung in zwei gleich breite Fahrbahnhiiften durch eine
Pflastersteinreihe in Fahrbahnmitte. In den Kreuzungsbereichen
wurde das fiir Fahrrider recht gut geeignete Kleinpflaster
auf der gesamten StraBenbreite verwendet (Foto rechts).

h

Ist-Zustand Reichenberger Stralle. Es wurden 2,50 m breite

Parkhdfen angelegt. Die Fahrbahn ist gepflastert. Eine Lings- [ —
reihe von Pflastersteinen trennt einen Mehrzweckstreifen %
von 1,50 m Breite ab. Der Verkehrsraum eines Radfzhrers

liegt bei Einhalten des Sicherheitsabstandes innerhalb des H { E
Mehrzweckstreifens. Im Gegensatz zur Mariannenstrae wirkt — 2% 150 020

die Fahrbahn nicht nur schmaler, sondern bietet Radfahrern mit der Abtrennung des
Mehrzweckstreifens eine Orientierung fiir das Einhalten des 8icherheitsabstandes zu
den parkenden Kfz.

Ergebnis der Betrachtungen

% ‘Mehrzweckstreifen miissen eine Mindestbreite von 1,50m haben. Dieses el darf
keinesfalls unterschritten werden. Mehrzweckstreifen schmaler als 1,50m dienen nicht
der 8icherheit, sondern bewirken durch zu dichtes Radfahren an parkenden Kfz das
genaue Gegenteil! Selbst bei einer Fahrbahnbreite von nur 86,00m (ohne Parkhifen)
ergibt sich das akzeptable Verhiltnis Mehrzweckstreifen - Hauptfahrstreifen -
Mehrzweckstreifen von 1 : 2 : 1. Bei schmaleren Fahrbahnen eriibrigen sich Mehr-
zweckstreifen.

* Neben der Gefahrdung durch den Kfz=-Verkehr ist die Fahrbahnbeschaffenheit ein
wichtiges Kriterium fiir die Attraktivitait des Radfahrens. Mehrzweckstreifen soliten
daher in gepflasterten StraBlen mit einem glatteren Belag versehen werden.



Empfehlungen des ADFC

ADFC-Vorschiag M1: Standardlosung fiir StraBen mit Parkhifen.

Zwischen Parkhafen und Fahrbahn wird ein 0,50m breiter —
Schutzstreifen auf Parkhafenniveau angeiegt. Die Trennung % %
zu den Parkplitzen kann als durchgezogene Leitlinie oder

(=]
als Nagelreihe ausgefihrt werden. Der Bordstein stelit die 2
Trennung zum Mehrzweckstreifen dar, der eine Breite von _ 200 .50 150 0.20
1,50 m hat,

Bei dieser Lésung halten Radfahrer den Sicherheitsabstand zu den parkenden Kifz
dann ein, wenn sie den Mehrzweckstreifen mittig benutzen.

ADFC-Vorschlag M2: Standardlosung fir asphaltierte Strafen.

Der Parkstreifen wird durch eine durchgezogene Leitlinie @ @

abgetrennt. Die Trennung zwischen Mehrzweckstreifen und
Hauptfahrstreifen erfolgt durch eine Pflastersteinreihe. Der ‘ a
.2

Mehrzweckstreifen hat eine Breite von 1,90m.
Der Verkehrsraum des Radfahrers liegt bei Einhalten des
Sicherheitsabstandes zu den parkenden Kfz noch innerhalb des Mehrzweckstreifens.

ADFC-Vorschlag M3: Standardlosung fir gepflasterte Strallen.

200 . 150 020

Bei gepflasterten StraBen bietet es sich an, nur den Ver- [pa—
kehrsraum des Radverkehrs mit einem anderen (besseren) @ é
Belag zu versehen: Parkhafen - 0,75m gepflasterter -
Schutzstreifen - .1,00m asphaltierter Mehrzweckstreifen - {

gepflasterter Hauptfahrstreifen. L 200 075 100 9,20

Radfahrer werden durch den besseren Belag des Mehrzweckstreifens dazu angehalten,
den Sicherheitsabstand zu den parkenden Kfz einzuhalten.

ADFC-Vorschlag M4: Mehrzweckstreifen bei beengten Verhaltnissen.
Bei einer Fahrbahnbreite (ohne Parkstreifen) zwischen —
6,00m und 7,00m ist ein Mehrzweckstreifen von 1,50m @ : %
Breite akzeptabel. Allerdings diirfen Radfahrer diesen

Mehrzweckstreifen nicht mittig befahren. Um dies deutlich [ { E
zu machen, sind kleine Fahrradsymbole an der in Fahrt- 200 " 45o g0

richtung linken Seite des Mehrzweckstreifens auf der
Strafe aufzubringen. Sie sollen den fiir den notwendigen Sicherheitsabstand erfor-
derlichen Fahrbereich kenntlich machen.

Beispiel

Gestaltung der Belziger Strafle, Monumentenstrafle
und KortestraBe im Verlauf der Fahrradroute K nach
ADFC-Vorschlag M2. Diese StraBen haben eine
Fahrbahnbreite (ohne Parkstreifen) von 8,00m. Fiir
die geltende bzw. geplante Tempo 30 - Regelung
ist dies zu viel. Der teilweise vorhandene Mittel-
streifen verleitet Kfz-Fiihrer zu hohen Geschwindig-
keiten und fijhrt zum Uberholen von Radfahrern ohne
Sicherheitsabstand innerhalk des 4,00m breiten
Fahrstreifens. Sicherheit und Komfort entsprechen
nicht den Anforderungen einer Fahrradroute. Der Einbau von Mehrzweckstreifen
entsprechend Skizze Seite 6, die vor den Kreuzungen in Radfahrstreifen iibergehen,
kénnte die Situation fir den Radverkehr deutlich verbessern. wbD




