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Grufdwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

lUckenlose Radnetze mit einer sicher, intuitiv und
komfortabel nutzbaren Radverkehrsinfrastruktur
sind eine entscheidende Voraussetzung dafur,

dass sich noch mehr Menschen fiir das Fahrrad
entscheiden. Vor allem beim Bau von straflenbe-
gleitendenden Radwegen haben Land und Kommu-
nen schon viel erreicht. Im bundesweiten Vergleich
nutzen Menschen in Mecklenburg-Vorpommern
das Fahrrad Gberdurchschnittlich oft.

Gerade in den landlichen Raumen Mecklenburg-
Vorpommerns sind Fahrradstrafien ein besonders
geeignetes Instrument, um den Radverkehr weiter
voranzubringen. Das zeigen erste gute Beispiele im
Land. Fahrradstrafien bieten eine hervorragende und
oftmals besonders kostenglinstige Moglichkeit, den
Radverkehr sicherer und attraktiver zu gestalten. Sie
schaffen Raum fur Radfahrende, férdern eine nach-
haltige und klimaschonende Mobilitat und tragen
zur Entlastung des motorisierten Verkehrs bei.

Der vorliegende Leitfaden wurde in enger Zusam-
menarbeit zwischen der Arbeitsgemeinschaft fir
fahrrad- und fuRgangerfreundliche Kommunen
Mecklenburg-Vorpommern (AGFK MV) und dem
Ministerium fur Wirtschaft, Infrastruktur, Tourismus
und Arbeit entwickelt. Die Hinweise zu den Vorga-
ben der Straflenverkehrsordnung sind mit der obers-
ten Straflenverkehrsbehérde abgestimmt. Damit
liegt ein abgestimmter Rahmen fiir die Planung,
Umsetzung und Gestaltung von Fahrradstrafien vor.
Er soll die Planungsprozesse vor Ort vereinfachen
und beschleunigen, damit Fahrradstrafien ziigig und
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erfolgreich realisiert werden konnen. Fir die Planung
und Umsetzung von FahrradstraSen bestehen Gbri-
gens Forderméglichkeiten. Eine erste Ubersicht finden
Sie auf der Webseite des Landesférderinstituts:
https://www.lfi-mv.de/foerderfinder/radwegebaul/.

Fir die engagierte und konstruktive Arbeit an dem
Leitfaden mochte ich allen Beteiligten danken. Sie ist
gutes Beispiel daftir, dass flr die Radverkehrsforde-
rung neben der harten® Infrastruktur auch ,weiche”
Faktoren wie die Vernetzung der Radverkehrsakteure
wichtig sind. In diesem Netzwerk spielt eine starke
AGFK; in der moglichst viele Kommunen Mitglied
sind, eine wichtige Rolle. Deshalb unterstiitzt das
Land die AGFK mit Mitteln aus dem Landeshaushalt.

l

Dr. Wolfgang Blank,
Minister fiir Wirtschaft, Infrastruktur,
Tourismus und Arbeit






Grufdwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

Fahrradstrafien sind eine ideale Lésung, die Sicher-
heit und Komfort vereint - gerade dort, wo Men-
schen jeden Alters das Fahrrad nutzen. Mecklen-
burg-Vorpommern ist ein echtes Fahrradland, das
sowohl fur die Menschen, die hier leben, als auch fur
Gaste attraktive Bedingungen bendétigt. Gut gestal-
tete Fahrradstrafien, sei es von Dorf zu Dorf oder in
den Nebenstraflen der Stadte, wecken zusatzliches
Potenzial und motivieren noch mehr Menschen, aufs
Rad zu steigen.

Ziel des Leitfadens ist es, Stadte und Gemeinden

bei der erfolgreichen und effizienten Planung und
Umsetzung von FahrradstrafSen zu unterstitzen.
Der Leitfaden Fahrradstrafien bietet den kommuna-
len Entscheidern einen klaren Rahmen, der interne
Abstimmungen erleichtert und Planungssicherheit
schafft. Das hilft gerade auch den vielen kleinen
kommunalen Verwaltungen in unserem Land, die
nicht immer Gber das notwendige Fachwissen und
Personal verfligen kénnen.

Als AGFK MV freuen wir uns sehr Uber diesen Leit-
faden. Denn er ist das Ergebnis einer engen und
vertrauensvollen Zusammenarbeit zwischen Land,
Kommunen und der AGFK MV. ,Zentral abstimmen,
lokal ausfiihren® - so lautet eines der Mottos der
AGFK MV. Denn nicht jede Entscheidung muss bis
ins kleinste Detail vor Ort neu durchdacht oder erst
entwickelt werden.

Unser Ziel als kommunale Arbeitsgemeinschaft

fur Radverkehr ist es, den Austausch zwischen
den Kommunen zu férdern und wertvolle Unter-
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stltzung bei der Planung und Umsetzung zu leisten.
Dieser Leitfaden ist ein konkreter, praktischer Bei-
trag, um die kommunale Arbeit fiir den Radverkehr
deutlich zu erleichtern. Fiir fachliche Beratung -
nicht nur zu Fahrradstraflen - stehen wir unseren
kommunalen Mitgliedern mit unserer Geschaftsstelle
jederzeit zur Verflgung.

Auch ich moéchte allen Beteiligten fur die konst-
ruktive Zusammenarbeit danken und winsche viel
Freude bei der Gestaltung einer fahrradfreundlichen
Zukunft. Stellen Sie uns gern Ihr erfolgreich umge-
setztes Projekt einer Fahrradstrafle vor, wir freuen
uns mit lhnen Uber viele gute Lésungen!

Mit besten Grifien,

Andreas Grund
Vorsitzender der AGFK MV e. V.






1. Zum Umgang mit diesem Leitfaden

1. Zum Umgang mit diesem Leitfaden

Dieser Leitfaden soll Akteurinnen und Akteuren
auf der kommunalen Ebene in Mecklenburg-Vor-
pommern die Arbeit erleichtern, denn er kann die
Abstimmungen vor Ort zur Einrichtung einer neuen
Fahrradstrafie deutlich beschleunigen und verein-
fachen.

Immer mehr Stadte und Gemeinden planen Fahr-
radstraen, um innerhalb und auflerhalb geschlos-
sener Ortschaften Netzllcken fiir den Radverkehr zu
schlieflen und auch Netzabschnitte mit besonderer
Bedeutung einfacher und vor allem schneller befahr-
bar zu machen. Bei der Planung und Anordnung von
Fahrradstrafien sind viele Planende sowie Akteure
aus den Straflenverkehrsbehérden jedoch auf sich
gestellt, da bislang detaillierte bundesweite Pla-
nungs- und Gestaltungsvorgaben fehlen. Die wich-
tigen Fragen zur Ausgestaltung von Fahrradstrafien
bleiben in der Strafienverkehrs-Ordnung (StVO)
sowie der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
Straflenverkehrs-Ordnung (VwV-5tVO) offen. Auch
die fir den Radverkehr relevanten Regelwerke, ins-
besondere die Richtlinien flr die Anlage von Stadt-
strafden (RASt 06) und die Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (ERA 2010) geben bislang nicht genug
Hilfen an die Hand. Immer mehr Kommunen und
Lander helfen sich deshalb mit eigenen Leitfaden, in
denen sie sich auf einheitliche Gestaltungsgrundsat-
ze festlegen.

Vor diesem Hintergrund soll der vorliegende Leit-
faden fir Mecklenburg-Vorpommern den mit einem
konkreten Projekt vor Ort befassten Beteiligten

eine Grundlage fur die Planung und Gestaltung

von Fahrradstrafien an die Hand geben. Er dient als
Hilfestellung fur Entscheidungen, die vor Ort gefallt
werden mussen. Flr Fahrradstrafsen in Mecklen-
burg-Vorpommern benennt dieser Leitfaden grund-
legende Qualitatsstandards, wie z. B. Aussagen

zur Fahrgassenbreite, zum Umgang mit ruhendem
Verkehr, zu Sicherheitstrennstreifen sowie geeignete
Maf3nahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs in
einer Fahrradstrafie. Der Leitfaden ersetzt zwar keine
qualifizierte Fachplanung, wesentliche Ziele sind
jedoch:
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> Die Beschleunigung von Planungsprozessen auf
der lokalen Ebene, weil grundlegende Gestaltungs-
fragen bereits geklart sind.

> Die Wiedererkennbarkeit der Fiihrungsform
JFahrradstraSe” im gesamten Land Mecklenburg-
Vorpommern durch eine méglichst einheitliche
Gestaltung.

Der vorliegende Leitfaden ist von verschiedenen
Beteiligten gemeinsam erarbeitet worden. Betei-
ligte waren insbesondere die Arbeitsgemeinschaft
fur fahrrad- und fufigédngerfreundliche Kommunen
Mecklenburg-Vorpommern eV. (AGFK MV) und das
Ministerium fur Wirtschaft, Infrastruktur, Tourismus
und Arbeit des Landes Mecklenburg-Vorpommern
als gemeinsame Initiatorinnen des Projektes sowie
Vertreterinnen und Vertreter aus engagierten AGFK
MV-Mitglieds-Kommunen. Die in dieser Publikation
dargelegten Empfehlungen wurden insbesondere
auch mit der Obersten Stra3enverkehrsbehorde
sowie der Landesdenkmalpflege abgestimmt.

Da es sich um Empfehlungen handelt, kann nach
Flachenverfligbarkeit, finanziellen Mitteln oder
anderen Besonderheiten, wie denkmalpflegerischen
Aspekten, von diesem Leitfaden abgewichen wer-
den. Um die vorgenannten Ziele zu erreichen, sollten
Abweichungen jedoch nur in begriindeten Ausnah-
mefallen erfolgen. Bei Abweichungen muss stets der
Charakter einer Fahrradstrale gewahrt bleiben: Die
Fahrradstrafie als spezifische Fihrungsform des Rad-
verkehrs muss klar und eindeutig flr alle Verkehrs-
teilnehmenden erkennbar sein. Eine einheitliche
Gestaltung sollte jede Kommune anstreben.

Kénnen die hier empfohlenen Qualitatsstandards
nicht eingehalten bzw. mit begleitenden Mafinah-
men hergestellt werden, sind alternative Moglichkei-
ten in Betracht zu ziehen. Die Empfehlungen dieses
Leitfadens sollten bei der Einrichtung neuer Fahrrad-
stralen angewendet werden. Sie konnen weiterhin
angewendet werden, falls bereits bestehende Fahr-
radstraflen an den Landesstandard angeglichen
werden sollen.



Bild 1: Fahrradstrafien machen die zentralen Radverkehrsachsen sichtbar (Foto: © Tim Birkholz/AGFK MV)

2. Einsatzbereiche

Fahrradstrafien sind fir Stadte und Gemeinden die
Lésung, um relativ schnell, einfach und flachende-
ckend sichere und sichtbare Wege fiir Radfahrende
anzubieten - und damit mehr Menschen zum Rad-
fahren zu motivieren.

Fahrradstraflen erfillen den haufg geduflerten
Wunsch an die Kommunalpolitik, mehr Radwege
bereitzustellen. Denn mit einer gut gestalteten
Fahrradstrafle wird eine herkdmmliche Strafle zum
,Radweg": Der Durchgangs- und Schleichverkehr
wird unterbunden und die verbleibenden Autos sind
zu Gast. Sofern die Strafle oder einzelne Abschnitte
keine ErschlieBungsfunktion flir angrenzende
Grundstticke Ubernehmen, kann Kfz-Verkehr meist
sogar ganz unterbunden werden.

Schnelle Umsetzung

Ein grofSer Vorteil von Fahrradstrafien liegt darin,
dass bestehende Straflen und Wege dem Radver-
kehr gewidmet werden kénnen. Damit entfallt der
Neubau von Radwegen, der nicht nur zeit- und
kostenintensiv ist, sondern innerorts haufig am
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verflgbaren Platz scheitert. Aufierorts stehen
neuen Radwegen oft grofie Distanzen, Belange des
Umwelt- und Artenschutzes und die Grundstucks-
verhéltnisse entgegen. Bei Fahrradstrafen ist dies
in der Regel nicht der Fall: Die Schaffung durchge-
hender Radverkehrsnetze kann mit Fahrradstrafien
deshalb sowohl inner- als auch auf3erorts beschleu-
nigt werden.

Anders als herkdommliche Straflen werden Fahrrad-
stralen durch Markierungen sowie ggf. bauliche
Mafinahmen so gestaltet, dass sie intuitiv als Achse
fur den Radverkehr erkennbar sind. Sie sind damit
eine kluge Moglichkeit, die zentralen Radverbindun-
gen in einer Gemeinde, einem Landkreis oder einer
Region sichtbar zu machen.

Grundsatzlich sollte die Einrichtung einer Fahrrad-
strafe in Erwagung gezogen werden, wenn:

> aus vorliegenden Untersuchungen oder Konzepten
auf der betrachteten Verbindung eine hohe Netz-
bedeutung fiir den Radverkehr abgeleitet werden
kann,
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> der Radverkehr auf einer Route gebiindelt wer-
den soll,

> ein Angebot fiir den Radverkehr als Ausweich-
strecke zu hoch belasteten Kfz-Verkehrsachsen
geschaffen werden soll,

> der Straflenabschnitt durch den Kfz-Verkehr
eher gering belastet ist,

> im landlichen Raum die Entwicklung durchge-
hender Radnetze von Dorf zu Dorf angestrebt
wird.

Allgemeines Ziel ist es, Fahrradstrafien systematisch
einzusetzen, um im Radverkehrsnetz Verbindungen
zwischen wichtigen Quellen und Zielen zu schaffen
oder bereits bestehende Hauptrouten aufzuwerten.
Dabei sind Fahrradstrafien mit dem weiteren Rad-
verkehrsnetz zu verknipfen, um ein durchgehendes,
lickenloses Netz zu schaffen.

2.1 Innerorts

Fur Fahrradstrafien kommen innerorts vor allem
Erschlieungsstrafden in Betracht, oftmals in beste-
henden Tempo-30-Zonen. Im Regelfall werden dazu
einzelne Strafden aus der Zonenregelung ausgenom-
men und verkehrsrechtlich als Fahrradstrale ausge-
wiesen (= Beschilderung; S. 13). Dies hat gegentiber
herkommlichen Straflen mehrere Vorteile:

> Fahrradstrafien konnen verkehrsrechtlich bevor-
rechtigt werden, d.h. die Fahrradstrafie erhélt
gegenlber einmindenden Straflen Vorrang.
Dadurch entstehen flr Radfahrende zentrale Ver-
bindungen im Ortsgebiet, auf denen sie komfor-
tabel mit gleichbleibender Geschwindigkeit unter-
wegs sein konnen.

> In FahrradstraRen soll der Durchgangs- und
Schleichverkehr von Kraftfahrzeugen unterbunden
werden. Die verbleibenden Autos sind zu Gast.
Mit einer guten Planung werden Fahrradstrafien so
zu sicheren und attraktiven Wegen im Ort.

> Fahrradstrafien kénnen durch Beschilderung, Mar-
kierungen und Roteinfarbungen so gekennzeichnet
werden, dass sie intuitiv als Radverbindung zu
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2. Einsatzbereiche

erfassen sind. Das schafft durchgehend sichtbare
Netze fUr Radfahrende und weist andere Verkehrs-
teilnehmende auf die besondere Funktion hin.

Grundsatzlich kommen auch bestehende Hauptver-
kehrsstraflen in Betracht. Um diese als Fahrradstrafie
nutzen zu konnen, sind sie fir den Kfz-Verkehr
jedoch zurlckzustufen. Der Kfz-Verkehr ist umzu-
leiten. Auf die Einhaltung der & Grundsatze der
Planung (S. 20) wird verwiesen.

Fahrradstrafien schaffen das, was fur den Kfz-Ver-
kehr selbstverstandlich ist: Zentrale Hauptachsen,
auf denen der Radverkehr gebliindelt wird und
zugig vorankommt. Deshalb werden Fahrradstrafien
vorwiegend auf den wichtigen Hauptradrouten,
Radvorrangrouten und Radschnellverbindungen
des Alltagsradverkehrs eingesetzt. Dabei ist es auch
ausreichend, wenn die Wegeverbindung nur zu
bestimmten Tages- oder Jahreszeiten eine wichtige
Funktion fur Radfahrende Ubernimmt, wie es z. B.
bei Schulrouten oder touristischen Routen mit star-
ker Frequenz der Fall ist.

2.2 Auferorts - auf Fahrrad-
strafien von Dorf zu Dorf

Fahrradstrafien kénnen auch aufderorts wichtige Auf-
gaben bei der Entwicklung durchgehender Radver-
kehrsnetze Gbernehmen. Gerade in den landlichen
Raumen von Mecklenburg-Vorpommern hat diese
bislang wenig verbreitete Fihrungsform erhebliche
Potentiale, um Radfahrende abseits verkehrsreicher
StrafSen sicher und komfortabel zu fihren. Dies gilt
gleichermaflen fir den Alltagsradverkehr und den
Radtourismus.

In Betracht kommen insbesondere asphaltierte land-
und forstwirtschaftliche Wege oder Gemeindever-
bindungsstrafien. Allerdings ist darauf hinzuweisen,
dass die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Renverkehrsordnung (VwV-StVO) zu Zeichen 2441
nicht nach StrafSenklassen unterscheidet. Bei der
Ausweisung von Straflen mit Kfz-Verkehr sollte die

1"



2. Einsatzbereiche

Bild 2: Auflerdrtliche Fahrradstrafie: Kraftfahrzeuge sind in diesem Beispiel nur als Anlieger zugelassen (Foto: © Tim Birkholz/AGFK MV)

Kfz-Verkehrsstarke gering sein und die Grenze von

1.500 Kfz/24h (gilt nur auflerorts) nicht Gberschreiten.

Bei Bedarf sollten Durchgangsverkehre reduziert
werden, z. B. durch Ausschilderung von Alternativ-
routen.

Da bei Fahrradstrafien bestehende Wege fiir den
Radverkehr umgewidmet werden und ein Neubau -
oft von eigenstidndigen Radwegen - entfallt, konnen
Kommunen zwischen den Gemeinden im landlichen
Raum vergleichsweise schnell und kostenglinstig

12

auch grofle Liicken im Radverkehrsnetz schliefSen.
Wird eine Fahrradstrae auf einem landwirtschaft-
lichen Weg eingerichtet, so bietet das flr den Rad-
verkehr den Vorteil, dass eine Fahrradstrafle wie jede
andere Strafie von Verunreinigungen freizuhalten ist.
Fir die Reinigung ist dann der Verursacher verant-
wortlich.

LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV



3. Rechtliche Rahmenbedingungen

3. Rechtliche Rahmenbedingungen

3.1 Beschilderung

Die Beschilderung einer Fahrradstrafie erfolgt nach
Maf3gabe der Straflenverkehrs-Ordnung (StVO).
Hierzu sieht die StVO das Verkehrszeichen 2441
(Beginn einer Fahrradstrafle) und das Verkehrszeichen
244.2 (Ende einer Fahrradstraf3e) vor. Erst durch die
Anordnung dieser Verkehrszeichen (= Anordnungs-
grundlagen gemaf StVO und VwV-StVO; S. 16)
durch die jeweils zustandige StrafSenverkehrsbehérde
und die Aufstellung dieser Verkehrszeichen wird eine
Strafde zur Fahrradstrafle. Eine Fahrradstrafie ist kein
Bestandteil einer umliegenden Tempo-30-Zone, son-
dern stets aus dieser herausgelost.

o

Fahrradstralie rradstrafe

Bild 3: Zeichen 244.1,,Beginn einer Fahrradstrafse” und
Zeichen 244.2 , Ende einer Fahrradstrafse”

Bei der Aufstellung der Verkehrszeichen ist der
Sichtbarkeitsgrundsatz zu beachten, wonach gilt,
dass Verkehrszeichen immer klar und erkennbar sein
muUssen, nicht irrefihrend sein durfen und bei durch-
schnittlicher Aufmerksamkeit durch einen raschen,
beildufigen Blick aus Sicht einer durchschnittlichen,
kraftfahrenden und ortsunkundigen Person richtig
erfasst werden kénnen. Entsprechend sind die all-
gemeinen Hinweise flr Verkehrszeichen zu beachten
(VwV-StVO zu den §§ 39-43).

Das Zeichen 244.2 (Ende einer Fahrradstrafie) ist
entbehrlich, wenn die Fahrradstrafle in eine Fuflgan-
gerzone (Zeichen 242.1), eine Fahrradzone (Zeichen
244.3), eine Tempo-30-Zone (Zeichen 274.1) oder einen
verkehrsberuhigten Bereich (Zeichen 325.1) Ubergeht
(VwWV-StVO zu § 41 zu Zeichen 2441 und 244.2 Rn. 4).
Durch den Verzicht auf Zeichen 244.2 soll vermieden
werden, dass dem Kraftfahrzeugverkehr ein Ende
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der Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h und
der Beginn einer ggf. hoheren zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit suggeriert wird.

Aus strafSenverkehrsrechtlicher Sicht sind die Anord-
nung und Aufstellung der beiden Verkehrszeichen
2441 (Beginn einer Fahrradstrafde) und 244.2 (Ende
einer Fahrradstraf3e) ausreichend, um eine Straf3e zur
FahrradstrafSe zu machen. Aus Sicht der Verkehrssi-
cherheit und des Komforts fiir den Radverkehr sollte
jedoch eine Fahrradstrafle Uber diese Verkehrszeichen
hinaus zusatzliche Gestaltungselemente aufweisen.
Standards fur die Gestaltung einer Fahrradstrafle

in Mecklenburg-Vorpommern, die zur Anwendung
empfohlen werden, definiert dieser Leitfaden.

Zusatzliche Beschilderungen sind im Bereich der
- Knotenpunkte (S. 27) und ggf. im Zusammen-
hang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr (= Ruhender
Verkehr; S. 24) erforderlich.

Fahrradzonen

Mit der StVO-Novelle von 2020 wurde ein neues Instru-
ment zur Fihrung und Forderung des Radverkehrs ein-
geflihrt. Mit den Verkehrszeichen 2443 (Beginn einer
Fahrradzone) und 244.4 (Ende einer Fahrradzone) las-
sen sich nun abseits des Hauptverkehrs- und Vorfahrt-
strafSennetzes flr den Kraftfahrzeugverkehr flachen-
deckende Fahrradzonen einrichten. Sie kombinieren
wesentliche Vorteile der Fahrradstrafde (Radfahrende
haben Prioritat) (= Verkehrsregeln; S. 14) mit denen
einer Tempo-30-Zone (flaichenhafte Ausweisung).

OB

ZONE ONE

Bild 4: Zeichen 244.3 , Beginn einer Fahrradzone" und
Zeichen 244.4 ,Ende einer Fahrradzone®
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3. Rechtliche Rahmenbedingungen

Zusammenfassung: Verkehrsrechtliche

Beschilderung von Fahrradstrafien und
Fahrradzonen

Anordnung von Zeichen 2441 zu Beginn der
Fahrradstrafie sowie an allen Zufahrten (fir
Fahrradzonen: analog mit Zeichen 244.3)

Das Zeichen 244.2 (Ende einer Fahrradstrafie)
wird nicht angeordnet bei Uberleitung in fol-
gende Netzelemente: Tempo-30-Zone (Zeichen
274.1), verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325.1),
Fufdgdngerzone (Zeichen 242.1) oder Fahrradzone
(Zeichen 244.3)

Das Zeichen 244.4 (Ende einer Fahrradzone) wird
nicht angeordnet bei Uberleitung in folgende
Netzelemente: Tempo-30-Zone (Zeichen 274.1),
verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325.1), eine
Fufdgdngerzone (Zeichen 242.1) oder Fahrrad-
straf3e (244.1)

3.2 Verkehrsregeln

Die besonderen Verkehrsregeln, die in einer Fahr-
radstrafse gegenliber sonstigen Straflen zu beachten
sind, ergeben sich durch die mit dem Verkehrszei-
chen 2441 verbundenen Ge- und Verbote (Anlage 2
zu § 41 Abs. 1 Ifd. Nr. 23, Spalte 3 StVO):

> Fahrradstrafien dirfen nur von Fahrradern und
Elektrokleinstfahrzeugen befahren werden. Elek-
trokleinstfahrzeuge sind kleinere Fahrzeuge mit
elektrischem Antrieb, wie z.B. elektrische Tretroller
und andere Fahrzeuge gemafd der Verordnung
Uber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen
am Straflenverkehr (eKFV). Anderer Fahrzeug-
verkehr darf Fahrradstrafien nicht benutzen, es sei
denn, dies ist durch Zusatzzeichen explizit erlaubt
(= Zulassigkeit anderer Verkehrsarten; S. 15)

> Das Uberqueren einer Fahrradstrafie ist fiir den
Kfz-Verkehr an einer Kreuzung jedoch immer
zuldssig, selbst wenn die Fahrradstrafle selbst nicht
befahren werden darf (VwV-StVO zu Anlage 2 zu
§41 Abs. 1 zu Zeichen 2441 StVO).
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> Fur den Fahrverkehr gilt eine Héchstgeschwin-
digkeit von 30 km/h. Dies gilt auch fiir den Rad-
verkehr, da dieser gemafd StVO dem Fahrverkehr
zugeordnet ist. Die Anordnung abweichender
Geschwindigkeiten ist nicht zulassig.

Radfahrende haben Prioritat

In Fahrradstrafien genieflen Radfahrende zwei
besondere Rechte. Diese sind gemeint, wenn es
heifdt, dass Radfahrende Prioritat bzw. Vorrang
haben. Die beiden Rechte sind in der StVO fest ver-
ankert und bedeuten letztlich, dass Autos in Fahr-
radstrafSen zu Gast sind:

> Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist in
Fahrradstrafien ausdricklich erlaubt. Radfahrende
durfen auch dann nebeneinander fahren, wenn
schnellerer Kraftfahrzeugverkehr hinter ihnen ist -
selbst dann, wenn dieser nicht Gberholen kann.

> Wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugverkehr seine
Geschwindigkeit weiter verringern. Der Radverkehr
gibt in Fahrradstrafien damit die Geschwindigkeit
vor.

Im Ubrigen gelten hinsichtlich der Fahrbahnnutzung
und hinsichtlich der Vorfahrt die Vorschriften der
StVO. Hierzu zahlen insbesondere:

> Auch in FahrradstrafSen gilt das Rechtsfahrgebot
(§ 2 Abs. 2 StVO) fir alle Fahrzeuge.

> Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr
mussen, Kinder bis zum vollendeten zehnten
Lebensjahr durfen mit Fahrradern Gehwege
benutzen (§ 2 Abs. 5 StVO).

> Fahrrader und Elektrokleinstfahrzeuge diirfen
durch Kraftfahrzeuge nur Gberholt werden, wenn
innerorts ein ausreichender Seitenabstand von
1,50 m und auflerorts von 2,00 m gewahrleistet ist
(5 5 Abs. 4 StVO).

Fur den ruhenden Verkehr gelten auch in Fahrrad-
straflen die allgemeinen Regelungen der StVO (§ 12
StVO). Entsprechend ist in Fahrradstrafien, wenn
Kraftfahrzeuge zugelassen sind, zunédchst immer
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davon auszugehen, dass Parken am Straflenrand fur
den Kraftfahrzeugverkehr erlaubt ist. Soll der ruhende
Verkehr fir den Kraftfahrzeugverkehr eingeschrankt
werden, dann sind im Regelfall gesonderte MafSnah-
men zu ergreifen (= Ruhender Verkehr; S. 24).

Fahrradzonen

In der Fahrradzone gelten die gleichen Regeln wie

in Fahrradstraen. Auch hier geniefdt der Radver-
kehr Prioritat und Kraftfahrzeugverkehr ist nur nach
gesonderter Freigabe durch ein Zusatzschild zul3ssig.
Damit gelten hier analog die Ausfiihrungen dieses
Leitfadens zu = Anordnungsgrundlagen gemaf}
StVO und VwV-StVO (S. 16), = Teileinziehung
(S.19), & Zulassigkeit anderer Verkehrsarten (S. 15)
und = Beschilderung (S. 13). Eine Ausnahme hier-
von stellt die Vorfahrtregelung an Knotenpunkten
dar. Hier ist grundsatzlich das ,Rechts-vor-links"-
Prinzip anzuwenden.

Zusammenfassung: Verkehrsregeln in
Fahrradstrafien und Fahrradzonen
Zugelassen sind nur Radverkehr und Elektro-

kleinstfahrzeuge

Weitere Verkehrsarten sind nur zugelassen, wenn
ein entsprechendes Zusatzzeichen angebracht ist

Radfahrende durfen nebeneinander fahren

Uberholen durch Kraftfahrzeuge ist erlaubt,
wenn der gesetzliche Uberholabstand von 1,50 m
innerorts bzw. 2,00 m auferorts eingehalten wird

Es gilt Tempo 30 flr alle Verkehrsarten

Alle weiteren Verkehrsregeln bleiben gleich, es sei
denn, es wird etwas anderes angeordnet

3.3 Zuldssigkeit anderer
Verkehrsarten

Die Nutzung einer Fahrradstrafle durch Zufufige-
hende ist gestattet. Dabei gelten die allgemeinen
Regeln fur Zufufsgehende: Wer zu Fufs geht, muss
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die Gehwege benutzen. Auf der Fahrbahn darf nur
gegangen werden, wenn die Stra3e weder einen Geh-
weg noch einen Seitenstreifen hat (§ 25 StVO).

Die Nutzung einer Fahrradstrafie ist anderem
Fahrzeugverkehr als Radverkehr sowie Verkehr mit
Elektrokleinstfahrzeugen nicht gestattet (= Ver-
kehrsregeln; S. 14). Pedelecs, bei denen ein Elektro-
motor die Radfahrenden beim Treten bis zu einer
Geschwindigkeit von 25 km/h unterstitzt, ist die
Nutzung von Fahrradstralen grundsatzlich gestattet,
da diese gemaf? Straflenverkehrsgesetz (StVG) zu

den Fahrradern und nicht zu den Kraftfahrzeugen
gezihlt werden (§ 1 Abs. 3 StVG). Das Uberqueren
einer Fahrradstrafle durch anderen Fahrzeugverkehr
ist allerdings an einer Kreuzung, zum Erreichen einer
weiterfihrenden Strafle, gestattet. Von diesen Ein-
schrankungen befreit sind Kraftfahrzeuge, fir deren
Einsatz Sonderrechte gelten (§ 35 StVO). Hierzu
zahlen u.a. Kraftfahrzeuge der Polizei, des Rettungs-
dienstes oder der Mullabfuhr.

Weiterer Verkehr kann
zugelassen werden

Die VwV-StVO sieht ausdrucklich vor, dass anderer
Fahrzeugverkehr (z. B. der allgemeine Kfz-Verkehr)
als der Radverkehr und der Verkehr mit Elektro-
kleinstfahrzeugen in Fahrradstraflen nur ausnahms-
weise zugelassen werden darf (VwV-StVO zu § 41 zu
Zeichen 2441 und 244.2). Somit ist es explizit nicht

im Sinne der VwV-StVO, diese anderen Fahrzeug-
verkehre in einer Fahrradstrafie pauschal zuzulassen.
Allerdings steht es den Strafdenverkehrsbehorden auf
Grundlage einer sachgemafien Abwéagung frei, Gber
die Freigabe einer Fahrradstrafie fir anderen Fahr-
zeugverkehr nach eigenem Ermessen zu entscheiden.
Innerhalb bebauter Gebiete wird dies zumindest flr
den Anliegerverkehr die Regel darstellen. Aufierhalb
bebauter Gebiete muss auch die landwirtschaftliche
Flachenerschlieflung bedacht werden.

Die Freigabe der Nutzung einer Fahrradstrafle im
Ausnahmefall durch E-Bikes, Mofas und Kraftfahr-
zeuge erfolgt durch entsprechende Zusatzzeichen
(ZZ) fur die jeweilige Verkehrsart. Diese Freigabe
erfolgt auf dem Zusatzschild durch die sinnbild-
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liche Darstellung der Verkehrsart und der Erganzung
durch das Wort ,frei“. Die Anzahl der Zusatzzeichen
ist zu minimieren, wobei in Summe nicht mehr als
drei Verkehrszeichen zuldssig sind (Rn. 35 VwV-5tVO
zu den §§ 39 bis 43).

Zusammenfassung: Zulassigkeit anderer

Verkehrsarten in Fahrradstraflen und Fahrrad-
zonen

Weitere Verkehrsarten missen durch Zusatz-
zeichen eigens zugelassen werden

oy

frei (§ 39 Abs. 7 StVO).

E-Bikes
frei

A5

frei (§ 39 Abs. 7 StVO).

oy}
&5

fre

Linien-
verkehr
frei

Fahrradstrafle gestattet.

Land- wnd
forstwirtsch.
Verkehr frei

2 frei

Anlieger
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3.4 Anordnungsgrundlagen
gemdf3 StVO und VwV-5tVO

Fir die Anordnung von Verkehrszeichen, Verkehrs-
einrichtungen (z.B. Sperrpfosten bzw. Poller) und
Fahrbahnmarkierungen ist die értliche Stralen-
verkehrsbehorde zustandig. Vor der Anordnung
einer Fahrradstrafle (ebenso einer Fahrradzone) ist
eine Prifung auf Grundlage des § 45 StVO und der
VwV-StVO zu Zeichen 2441 und 244.2 erforderlich.
Ein planerischer oder politischer Beschluss ist hierzu
nicht ausreichend, da die Anordnung einer Fahrrad-
strale eine Verkehrsbeschrankung gemafd StVO

E-Bikes wird durch die Verwendung von ZZ 1022-13 oder ZZ 1026-63 die Nutzung der
Fahrradstrafie gestattet. S-Pedelecs sind durch diese Zusatzzeichen nicht umfasst

Mofas wird durch die Verwendung von ZZ 1022-11 die Nutzung der FahrradstrafSe
gestattet. E-Bikes und S-Pedelecs sind durch dieses Zusatzzeichen nicht umfasst

E-Bikes und Mofas wird durch die Verwendung von ZZ 1022-15 die Nutzung der
Fahrradstrafie gestattet. S-Pedelecs sind davon ausgenommen.

Dem Linienverkehr wird durch die Verwendung von ZZ 1026-32 die Nutzung der

Dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr wird durch die Verwendung von ZZ
1026-38 die Nutzung der Fahrradstrafie gestattet. Durch die ZZ 1026-36 oder 1026-37
kann auch nur eine der beiden Verkehrsarten zugelassen werden.

Sollen in einer FahrradstrafSe Kraftfahrzeuge zugelassen werden, so ist das nebenste-
hende Zusatzschild zu verwenden. Alternativ konnen auch das ZZ 1010-50 und/oder
Z7 1010-62 in Verbindung mit dem Wort ,frei* verwendet werden.

Sollen in einer FahrradstrafSe Kraftfahrzeuge nur von Anliegenden zugelassen wer-
frei den, so ist das nebenstehende Zusatzschild 1020-30 zu verwenden. Gebietsfremdem
Verkehr ist die Nutzung der Fahrradstrafie weiterhin untersagt.

LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV



darstellt und somit einer Rechtfertigung, die sich aus
der StVO ergeben muss, bedarf.

Die Anordnung einer Fahrradstrafe kann erfolgen:

> aus Grlinden der Verkehrssicherheit oder

> der Ordnung des Verkehrs (Generalklausel gemaf3
§ 45 Absatz 1 Satz 1 StVO) oder

> zum Schutz der Bevélkerung vor Larm und Abga-
sen oder zur Unterstiitzung einer geordneten
stadtebaulichen Entwicklung (§ 45 Absatz 1b
Nummer 5 StVO) oder

> zur Verbesserung des Schutzes der Umwelt,
darunter des Klimaschutzes und zum Schutz der
Gesundheit oder zur Unterstliitzung der geordne-
ten stadtebaulichen Entwicklung durch die Bereit-
stellung angemessener Flachen fiir den Fuf3- und
Radverkehr (§ 45 Absatz 1 Satz 2 Nr. 7b StVO)..

Anordnungsgrund 1: Verkehrssicherheit

In der Uberwiegenden Zahl der Félle durfte die
Anordnung einer FahrradstraSe aus Griinden der
Sicherheit oder der Ordnung des Verkehrs erfolgen,
wobei das Vorliegen eines einzelnen Tatbestandes
(Sicherheit oder Ordnung) ausreichend ist. Die
Beurteilung muss im Einzelfall von der zustandigen
StrafSenverkehrsbehorde erfolgen. Dabei muss fur
die Feststellung einer konkreten Gefahr nicht jeder-
zeit ein Schadenseintritt nachgewiesen werden.
Vielmehr muss festgestellt werden, dass wegen der
konkreten, ortlichen Verhaltnisse mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit Schadensfalle eintreten konnten.
Einfach gesagt: Sofern mit hinreichender Wahr-
scheinlichkeit irgendwann in naher Zukunft - ggf.
durch das Zusammenwirken mehrerer Faktoren -
Schadenfalle eintreten konnen, kann die Einrichtung
einer Fahrradstrafle gerechtfertigt werden.

Bei der Ermessensausibung muss insbesondere
bedacht werden, dass Kinder ab dem vollendeten
zehnten Lebensjahr aus dem Umkehrschluss zu §
2 Absatz 5 Satz 1 StVO die Fahrbahn nutzen mus-
sen und nicht auf dem Gehweg fahren durfen. Ein
Argument fir die Einrichtung einer Fahrradstrafle
konnte demnach die Bedeutung einer Schulroute
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sein. Radfahrende Schulerinnen und Schiler, die
teilweise ungelibt oder unaufmerksam sein kénnen,
sind insbesondere vor und nach dem Schulunter-
richt durch den Kfz-Verkehr gefahrdet. Ein weiteres
Argument fir die Einrichtung konnte sein, dass die
Fahrradstrafie den Radverkehr abseits von Hauptver-
kehrsstrafien bindelt und damit zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit beitragt.

Anordnungsgrund 2: Ordnung des Verkehrs

Zur Ordnung des Verkehrs zéhlen der ruhende Ver-
kehr sowie die Flussigkeit und Leichtigkeit des flie-
lenden Verkehrs. Unter Flussigkeit und Leichtigkeit
ist weniger die Schnelligkeit zu verstehen als viel-
mehr die Bewdltigung des Massenverkehrs. Hierzu
zahlt vor allem eine homogene Regelung des Ver-
kehrsablaufes, damit méglichst viele Fahrzeuge den
entsprechenden Straflenraum nutzen kénnen. Es ist
gerade das Ziel der Anordnung von Fahrradstrafien,
den Radverkehr zu bindeln, da dieser sich nur ein-
geschrankt mit dem flieflenden Kraftfahrzeugverkehr
und dem ungeregelten Kfz-Parken zu einer homo-
genen und damit geordneten Verkehrsabwicklung
zusammenfassen lasst. Entsprechend sind gemaf$ §
45 Absatz 1 Satz 1 StVO einschrankende Mafdnahmen
flr den Kraftfahrzeugverkehr zulassig, damit durch
eine Fahrradstrafie Verbesserungen flr den Radver-
kehr erreicht werden kénnen. Mit der Verbesserung
der Ordnung des Verkehrs wird im Regelfall auch
eine Verbesserung der Sicherheit einhergehen.

Anordnungsgrund 3: Stadtebauliche Griinde

Die Anordnung von Fahrradstrafien kann ebenso
zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen
und aus Griinden der Unterstltzung einer geord-
neten stidtebaulichen Entwicklung erfolgen.
Hierzu muss allerdings zwingend eine stadtebauliche
Gesamtplanung der Kommune mit konkreten Ziel-
vorgaben vorliegen. Dieses stadtebauliche Konzept
kann dabei auch ein Radverkehrskonzept mit einer
Netzplanung flr den Alltagsradverkehr oder ein
umfassenderes integriertes Mobilitdtskonzept sein.
Ziel muss es dabei sein, dass die Einrichtung der
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Fahrradstrafie bzw. Fahrradzone zu einer Erhohung

der Lebens- und Aufenthaltsqualitat fihrt. Diese

MafSnahme muss dabei geeignet sein, das gesetzte

Ziel zu erreichen - z. B., indem der Kraftfahrzeugver-

kehr beruhigt oder ganz vermieden wird. Damit diese

stadtebaulichen Grinde tatsachlich als Anordnungs-

grundlage greifen kénnen, missen drei Vorausset-

zungen gegeben sein:

> Die Gesamtplanung muss zum Zeitpunkt der ver-
kehrsrechtlichen Anordnung vorliegen

> In dieser Gesamtplanung mussen die Auswirkun-
gen durch eine FahrradstraRe auf andere Strafien
geprift werden

> Die Gesamtplanung muss zum Zeitpunkt der
Anordnung durch ein zustandiges politisches
Gremium als verbindliche Planungsgrundlage
beschlossen sein

Anordnungsgrund 4: Bereitstellung angemesse-
ner Flachen fiir den Fuf3- und Radverkehr

Fahrradstrafien kénnen auch zur Bereitstellung von
Flachen fir den Fufs- und Radverkehr angeordnet
werden.

Anordnung durch Verkehrszeichen

Wie bei jedem Verkehrszeichen muss auch bei Fahr-
radstraflen das zwingende Erfordernis der Anord-
nung aufgrund der besonderen Umstande gemafd §
45 Absatz g Satz 1 StVO vorliegen. Eine qualifizierte
Gefahrenlage wegen besonderer értlicher Verhalt-
nisse nach § 45 Absatz 9 Satz 3 StVO ist jedoch nicht
erforderlich, da die Anordnungen fir Fahrradstrafien
und Fahrradzonen nach § 45 Absatz 9 Satz 4 Num-
mern 2 und 8 StVO hiervon ausgenommen sind. Fir
Fahrradstrafien, die zur Verbesserung des Schut-

zes der Umwelt, darunter des Klimaschutzes, zum
Schutz der Gesundheit oder zur Unterstlitzung der
geordneten stadtebaulichen Entwicklung angeord-
net wurden, entfallt nicht nur der bislang erforderli-
che Nachweis einer ,besonderen értlichen Gefahren-
lage”, sondern auch, dass die Anordnung ,zwingend
erforderlich” sein muss.
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Sonstige Anordnungsgriinde

Grundsatzlich ist auch eine Anordnung auf Grund-
lage des § 45 Absatz 1 Satz 2 Nummer 5 (Erhal-
tung der 6ffentlichen Sicherheit) und Nummer 6
(Erprobungsklausel) StVO denkbar. Die Anordnung
zur Erhaltung der 6ffentlichen Sicherheit ist in der
Praxis jedoch uniblich und scheint auch im Sinne
einer dauerhaften Forderung des Radverkehrs nicht
zielfihrend.

Weitere Voraussetzungen

Zusatzlich zu den Anordnungsvoraussetzungen der

StVO sind die Bestimmungen der VwV-5tVO zu

berlcksichtigen. Hierzu muss flr die Anordnung

einer Fahrradstrafie gemafl VwV zu Zeichen 2441

und 244.2 eine der nachstehenden Voraussetzungen

erfullt sein (flr Fahrradzonen ist die zweite Voraus-

setzung nicht von Bedeutung):

> Auf der Strafle ist eine hohe Fahrradverkehrs-
dichte vorhanden oder zu erwarten.

> Die Strafle hat eine hohe Netzbedeutung fir den
Radverkehr.

> Die Strafde ist fiir den Kfz-Verkehr von lediglich
untergeordneter Bedeutung.

Die VwV-5tVO gibt keine quantitativen Angaben
vor, was unter einer hohen Radverkehrsdichte zu
verstehen ist. Bei einer Prognose ist daher insbeson-
dere in den Blick zu nehmen, fir welche Verkehre
die Fahrradstrafie (Fahrradzone) freigegeben werden
soll. Denn: Je mehr Kraftfahrzeuge auf der Fahrrad-
strafle unterwegs sind, desto weniger attraktiv dirfte
diese fur Radfahrende sein - was wiederum Einfluss
auf die Fahrradverkehrsdichte hat. Gleichzeitig muss
diese hohe Radverkehrsdichte zum Zeitpunkt der
Anordnung noch nicht vorhanden sein und kann
durchaus erst durch die Anordnung der Fahrrad-
strafde bewirkt werden. Entsprechend kénnen Fahr-
radstrafSen im Sinne einer Angebotsplanung also als
Mittel zum Zweck angesehen werden.
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Bild 5: Werden einzelne Benutzerkreise weitgehend oder dauerhaft aus einer Fahrradstrale oder Fahrradzone ausgeschlossen,
so ist in der Regel eine Teileinziehung vorzunehmen. (Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stédte)

In der VwV-StVO wird ausdricklich darauf hin-
gewiesen, dass unter ,hoher Fahrradverkehrs-
dichte® nicht zu verstehen ist, dass der Radver-
kehr die vorherrschende Verkehrsart sein muss.
Dies war bis zum Jahr 2021 in der VwV-StVO so
geregelt, wurde jedoch aufgehoben. Die Anord-
nung von Fahrradstrafien wurde durch diese
Anderung spiirbar erleichtert.

Die Anordnung einer Fahrradstrafie kommt alterna-
tiv bei einer hohen Netzbedeutung flir den Radver-
kehr in Betracht (dies gilt nicht fir Fahrradzonen).
Damit soll auch ohne eine (zu erwartende) hohe
Radverkehrsdichte die Einrichtung einer Fahrrad-
strafle moglich sein. Die Netzbedeutung kann sich
beispielsweise aus einem kommunalen, regionalen
oder landesweiten Radverkehrskonzept ergeben.
Hierbei kommen insbesondere Straflen infrage, die
auf Grundlage der Netzplanung als Teil einer Rad-
hauptroute, Radvorrangroute oder Radschnellver-
bindung eingestuft wurden. Eine hohe Netzbedeu-
tung sollte aus fachlichen Griinden die wesentliche
Entscheidungsgrundlage fur die Einrichtung einer
Fahrradstrafle darstellen. Da die Netzplanung die
rechtlich einfachste und sicherste Méglichkeit fur die
Anordnung einer Fahrradstrafie ist, sollte dies in der
Praxis den Regelfall fir die Begriindung darstellen.

Die untergeordnete Bedeutung fiir den Kfz-Ver-
kehr wird in den VwV-5tVO ebenfalls nicht weiter
festgelegt. Diese Entscheidung obliegt somit dem
pflichtgemafien Ermessen der Strafienverkehrs-
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behorde. Anwendungsfille kénnten hier land- und
forstwirtschaftliche Wege sowie Gemeindeverbin-
dungsstrafien im landlichen Raum sein. Eine weitere
Moglichkeit wére die Bewertung der Kfz-Netzhierar-
chie, also z. B., ob die Strafe aufierhalb des Vorrang-
netzes flr den Kfz-Verkehr liegt.

Grundsatzlich ist anzumerken, dass die Anordnung
einer Fahrradstrafle (bzw. Fahrradzone) im Hinblick
auf den Kfz-Verkehr vertretbar sein muss, d.h. fur die-
sen ist eine alternative Streckenfihrung vorhanden.
Dies kann jedoch auch mit einem Umweg gegentber
der urspriinglichen Fiihrung einhergehen.

Flr Fahrradzonen gelten weiterhin die Regelungen zu
Tempo-30-Zonen entsprechend (Rn. 45i zu § 45 Ver-
kehrszeichen und Verkehrseinrichtungen VwV-5tVO).

Soweit eine Fahrradstraie auf Grundlage von § 45
Absatz 1 Satz 2 Nummer 7 StVO angeordnet wird, ist
dies auch auf Strafien méglich, die keine hohe oder
zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte haben
und auf Strafien von nicht lediglich untergeordneter
Bedeutung fur den Kraftfahrzeugverkehr.

Flachenbereitstellungen fir den Fuf3- und Radver-
kehr - wozu auch Fahrradstrafien und Fahrradzonen
zahlen - nach § 45 Absatz 1 Satz 2 Nummer 7 StVO
sollen auf einem verkehrsplanerischen Gesamt-
konzept basieren. Solche Konzepte kénnen auf
bestimmte Verkehrsarten oder raumliche Teilgebiete
bezogen sein. Die Mafinahmen mussen auf Umwelt-
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und Klimaschutz, stadtebauliche Entwicklung oder
Gesundheitsschutz abzielen, insbesondere durch
Verkehrsverlagerung zugunsten nachhaltiger Mobili-
tatsformen.

Auch ohne Gesamtkonzept sind Einzelfallregelun-
gen moglich, sofern die Wirkungen nachvollziehbar
dargelegt und abgewogen werden. Ein Gutachten

ist dabei meist nicht notwendig. Die Mafinahmen
dirfen die Leichtigkeit des Verkehrs beeintrachtigen,
wenn dies zugunsten des Gesamtverkehrs gerecht-
fertigt ist. Bereits im Konzept vorgenommene Abwa-
gungen beeinflussen die Tiefe der erforderlichen
Behérdenabwégung bei der Anordnung einer
Fahrradstrafde.

Zusammenfassung: Anordnungsgrundlagen
fiir Fahrradstrafien und Fahrradzonen

Die Anordnung muss erforderlich sein, z.B. zur
Sicherheit und Ordnung des Verkehrs (§ 45 StVO)

Bei Fahrradstrafien: Die Anordnung ist moglich,
wenn fur die Strafle eine der nachstehenden Vor-
aussetzungen erfillt ist: hohe Radverkehrsdichte,
hohe Netzbedeutung flir den Radverkehr oder
untergeordnete Bedeutung flr den Kfz-Verkehr
oder wenn angemessene Flachen fiir den Fuf3-
und Radverkehr bereitgestellt werden.

Bei Fahrradzonen: Die Anordnung ist moglich,
wenn flir die Zone eine der nachstehenden Voraus-
setzungen erflllt ist: hohe Radverkehrsdichte oder
untergeordnete Bedeutung fir den Kfz-Verkehr
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3.5 Teileinziehung

Ergénzend zur Prifung der Anordnung der Fahrrad-
strafle ist durch die flr das Strafien- und Wegerecht
zustandige Behorde eine strafSenrechtliche Teilein-
ziehung zu prifen. Diese Teileinziehung ist gemafd
VwV-5tVO zu § 45 Absatz 1 bis 1e Randnummer 45a
dann erforderlich, wenn bestimmte Benutzungsarten,
Benutzungszwecke und Benutzerkreise (,gebiets-
fremder Durchgangsverkehr®) auf Dauer vollstandig
oder weitestgehend von dem durch die Widmung
der Verkehrsflache festgelegten verkehrsiiblichen
Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen.

Teileinziehung ist die Allgemeinverfligung, durch
die die Widmung einer Strafle nachtraglich auf
bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke,
Benutzerkreise etc. beschrankt wird, nicht aber
die vollumfangliche Einziehung nur eines Teil-
stlcks einer Strafle.

Bei einer Fahrradstrafie (ebenso Fahrradzone), die
mit einer dauerhaften Beschrénkung flr einzelne
Verkehrsarten einhergeht, hat im Regelfall durch
eine Teileinziehung eine Anpassung der Widmung
an den Radverkehr zu erfolgen. Sollte dem allgemei-
nen Kfz-Verkehr durch ein Zusatzzeichen (= Zulas-
sigkeit anderer Verkehrsarten; S. 15) die Nutzung
der Fahrradstrafle erlaubt sein, kann auf eine Teilein-
ziehung verzichtet werden.

LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV






4. Gestaltungsempfehlungen

4. Gestaltungsempfehlungen

4.1 Grundsdtze der Planung

Fahrradstrafien sollen Menschen innerorts oder
auflerorts einen sicheren und komfortablen ,Rad-
weg" bieten - und sie dadurch zum Radfahren moti-
vieren. Dass dieser Ansatz funktioniert, beweisen
viele gut geplante Fahrradstralen. Wie wichtig ver-
kehrsarme und damit objektiv wie subjektiv sichere
Radverkehrsanlagen sind, zeigen die Riickmeldun-
gen aus der Bevolkerung. So ist ,zu viel Verkehr" das
Haupthindernis, weshalb sich Menschen gegen das
Radfahren entscheiden; und ,mehr Radwege bauen”
steht wiederum an erster Stelle der Erwartungen an
die Politik (Fahrrad-Monitor 2023). Zumindest inner-
halb bebauter Gebiete sind Fahrradstrafien die einzig
realistische Option, um solche durchgehend sicheren
und komfortablen Radverbindungen zu schaffen.

AL P P S g e O e

Daher kommt der Reduzierung des Kfz-Verkehrs in
Fahrradstrafien die entscheidende SchlUsselrolle zu.

Bei der Uberwiegenden Mehrzahl der Fahrradstrafien
wird Kfz-Verkehr oder landwirtschaftlicher Verkehr
Uber eine Beschilderung mit Zusatzzeichen zuge-
lassen werden mussen, da die infrage kommenden
Streckenzlige eine Erschlieffungsfunktion tber-
nehmen oder wichtige Ziele anbinden. Es ist auch
ausdricklich zu empfehlen, dass Fahrradstrafien
mitten durch Wohngebiete verlaufen oder durch
Strafden, in denen sich wichtige Ziele befinden (z.B.
Bahnhof, Schulen, Einkaufsmoglichkeiten). Nur so
erschliefien sie fir den Radverkehr die relevanten
Quellen und Ziele und bieten kurze Wege. Wer sich
auf ,unkomplizierte® Erschlieflungsstrafien in Orts-
randlage beschrankt, wird niemals ein attraktives

Bild 6: Netzunterbrechungen fiir den Kfz-Verkehr - wie hier eine fiir den Fuf3- und Radverkehr durchlassige Sackgasse -
halten Durchgangs- und Schleichverkehr aus Fahrradstralen wirksam heraus. (Foto: ©Tim Birkholz/AGFK MV)
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Radverkehrsangebot mit kurzen, direkten Wegen
schaffen kénnen.

Zentrale Qualitatskriterien

Fur die Qualitat einer Fahrradstrafle sind insbeson-

dere drei Kriterien einzuhalten:

> Das Kfz-Verkehrsaufkommen sollte innerorts auf
hochstens 2.500 Kfz/24h begrenzt werden, auf3er-
orts auf 1.500 Kfz/24h.

> Bei einem Radverkehrsaufkommen von mehr
als 2.000 Radfahrenden/24h sollte der Kfz-Verkehr
nach Moglichkeit ganz unterbunden, zumindest
jedoch auf héchstens 500 Kfz/24h begrenzt werden.
Dies gilt im Besonderen fir Wege des Alltagsrad-
verkehrs und kann flr stark touristisch gepragte
Abschnitte, die erheblichen saisonalen Schwan-
kungen unterliegen, abweichend bewertet werden.

> Innerorts sollte die fiir den Kfz-Verkehr maximal
befahrbare Linge einer Fahrradstrafie auf 500 m
begrenzt werden; spatestens dann ist er auszuleiten.

Die Begrenzung der maximalen Lange fir Abschnitte
mit Kfz-Verkehr auf 500 m (innerorts) ist vor allem vor
dem Hintergrund der Verkehrssicherheit zu sehen: Bei
einer entsprechend den Gestaltungsgrundsatzen aus-
geflihrten Fahrradstrafle sind Uberholvorgénge des
Kfz-Verkehrs deutlich erschwert und bisweilen

gar nicht mehr moglich. Dies hat zwei Griinde: Rad-
fahrende duirfen nebeneinander fahren und Auto-
fahrende miissen beim Uberholen von Radfahrenden
einen Abstand von 1,50 m (auflerorts: 2,00 m) ein-
halten. Je langer der befahrbare Abschnitt, desto
starker der wahrgenommene Uberholdruck. AuRerorts
treten diese Effekte genauso auf: hier ist eine Aus-
leitung des Kfz-Verkehrs in der Regel nicht oder nur
nach langeren Distanzen moglich, so dass ggf. andere
Mafinahmen erforderlich sind (z.B. Reduzierung des
Kfz-Verkehrsaufkommens, breitere Straflenabschnitte
als Uberholstellen, Aufpflasterungen zur Geschwin-
digkeitsreduzierung).

Um das Kfz-Verkehrsaufkommen zu begrenzen bzw.

Kraftfahrzeuge auszuleiten, bieten sich > modale
Filter (S. 38) an. Erstreckt sich eine Fahrradstrafle

LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV
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Uber Knotenpunkte oder Einmindungen hinweg, so

ist eine Vorfahrtregelung fir die Fahrradstrafle anzu-
streben. Dies ermoglicht Radfahrenden ein konstan-
tes Fahren und somit einen hohen Fahrkomfort.

Bei der Planung sollte weiterhin auf folgende Ele-

mente geachtet werden, damit alle Verkehrsteilneh-

menden die Fahrradstrafle als spezifische Fihrung

fur den Radverkehr wahrnehmen konnen:

> eine ausreichende = Fahrgassenbreite (geeignete
Querschnitte) (S. 32)

> eine durchgehende = Beschilderung (S. 13)

> eine einheitliche und durchgehende Markierung
(= Streckenabschnitte; S. 22) in Form einer linien-
haften unterbrochenen Breitstrichmarkierung
sowie regelmafligen Piktogrammen (Sinnbild Fahr-
rad mit Doppelpfeil)

Grundsatzlich muss eine Fahrradstrafie von Beginn
bis Ende durchgehend gestaltet sein. Es ist nicht aus-
reichend, nur die verkehrsrechtliche Beschilderung
vorzunehmen.

Zusammenfassung: Grundsatze der Planung
von Fahrradstrafien

Begrenzung des Kfz-Aufkommens auf 2.500 Kfz/24h
innerorts - ggf. aktive Reduzierung durch modale
Filter

Bei mehr als 2.000 Radfahrenden/24h: Heraus-
nahme des Kfz-Verkehrs, zumindest jedoch
Begrenzung auf max. 500 Kfz/24h (innerorts)

Begrenzung der max. befahrbaren Abschnitte
auf 500 m (innerorts)

Begrenzung des Kfz-Aufkommens auf 1.500 Kfz/24h
auflerorts - ggf. aktive Reduzierung durch
modale Filter
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4.2 Markierung und
Ausgestaltung

4.2.1 Streckenabschnitte

Damit eine FahrradstrafSe ihre Funktion als ,Strafse
flr Fahrrader® erfillen kann, ist es wichtig, dass sie
sich auf den ersten Blick von sonstigen Erschlie-
Bungsstralen unterscheidet. Die Erfahrungen der
letzten Jahre zeigen deutlich, dass die Anordnung
der Verkehrszeichen allein nicht ausreicht - auch
nicht in Kombination mit der punktuellen Markie-
rung des Zeichens 244.1 (Beginn einer Fahrradstrafie)
auf der Fahrbahn. Vielmehr braucht es im gesam-
ten Streckenverlauf der Fahrradstrafle linienhafte
Elemente, anhand derer jeder Verkehrsteilnehmende
eine Fahrradstrafle intuitiv identifizieren kann.

Bundesweite Antworten zu einer einheitlichen
Gestaltung und Markierung von Fahrradstraf3en
werden weder strafSenverkehrsrechtlich noch in den
derzeitig glltigen technischen Regelwerken gegeben.
Daher unterscheiden sich die Streckenabschnitte
einer Fahrradstrafle bislang entweder gar nicht von
sonstigen Erschlieflungsstraien oder aber einzelne
Stadte und Gemeinden wenden individuelle lokale
Losungen an. Um eine landesweit moglichst ein-
heitliche Gestaltung und Markierung zu erreichen,
werden fir Mecklenburg-Vorpommern die nach-
stehenden Standards zur Anwendung empfohlen.
Sie sollten immer dann berlcksichtigt werden,
wenn neue Fahrradstrafien eingerichtet werden.
Bestehende Fahrradstrafien konnen, mussen jedoch
keinesfalls neu markiert werden.

Erkennbarkeit sicherstellen

Im Streckenverlauf einer Fahrradstrafie wird auf
gesamter Lange und auf beiden Seiten der Fahrgasse
parallel zum Bord bzw. befestigten Fahrbahnrand
ein unterbrochener Breitstrich mit einem Strich-
Licke-Verhaltnis von 1:1 markiert (0,25 m breit; 1,00 m
Lange; 1,00 m Licke; Bild 7). Diese linienhafte Mar-
kierung kennzeichnet die Fahrgasse fir den Fahrver-
kehr und sollte die Breitenanforderungen erfillen.
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Soweit Kfz-Parken erméglicht werden soll, werden
die daflir vorgesehenen Stellflaichen aufSerhalb dieser
Fahrgassenmarkierung angeordnet (= Fahrgassen-
breiten; S. 32).

In regelméafliigen Abstanden (Abstand ca. 100-200
m) sowie an bevorrechtigten Einmindungen sollte
weiterhin je Fahrtrichtung das Sinnbild Fahrrad mit
Doppelpfeil markiert werden (Bild 7). Dieses ver-
deutlicht intuitiv verstandlich, dass Radfahrende

in der Fahrradstrafle nebeneinander fahren dirfen.
Darlber hinaus zeigt die Praxis, dass Radfahrende
vorhandene Sicherheitstrennstreifen (= Ruhen-
der Verkehr; S. 24) oftmals als Fahrstreifen fir den
Radverkehr fehlinterpretieren. Dies spricht ebenfalls
dafir, die Fahrgasse durch wiederkehrende Pikto-
gramme flr den Radverkehr zu kennzeichnen.

Auflerorts gilt: Sofern keine Fahrbahnrandmar-
kierung (Schmalstrich; 0,12 m breit) vorhanden ist,
kann auch der unterbrochene Breitstrich verwendet
werden, um eine einheitliche Markierung aller Fahr-
radstraflen zu unterstltzen. Bei schmalen Strafien-
querschnitten kann die Markierung des Breitstrichs
die Fahrgasse optisch starker einengen. Dies kann
geschwindigkeitsdampfend wirken. Beide Formen
der Randmarkierung sorgen fir bessere Sichtbarkeit,
insbesondere bei Dunkelheit.

Bild 7: Fahrradstraflen
werden im Strecken-
verlauf beidseitig mit
einem unterbrochenen
Breitstrich sowie wie-
derkehrenden Sinnbil-
dern Fahrrad mit Dop-
pelpfeil gekennzeichnet.
(Grafik: ©Innovative
Stadte)
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Bild 8: Kennzeichnung einer Fahrradstrafie auflerorts mit unterbrochener Breitstrichmarkierung

(Foto: ©Thiemo Graf/Innovative Stadte)

Das Aufbringen von Markierungen erfordert einen
hinreichend guten Zustand der Fahrbahnoberflache.
Dieser muss bei Bedarf zunachst hergestellt werden.
Sofern Fahrradstrafien im Ausnahmefall Giber Stra-
f3en mit Kopfsteinpflaster verlaufen (= Oberflachen-
zustand; S. 40), sollten lokale Losungen gefunden
werden, um in Anlehnung an die Empfehlungen
dieses Leitfadens die Funktion als Fahrradstrafle
moglichst klar und linienhaft zu verdeutlichen.

Rote Fahrgassen als Alternative

Alternativ zur unterbrochenen Breitstrichmarkie-
rung mit wiederkehrenden Sinnbildern Fahrrad und
Doppelpfeil kann die Fahrradstrale auf gesamter
Lange und Fahrgassenbreite rot eingefarbt werden.
Rot eingefarbte Verkehrsflachen werden von den
meisten Verkehrsteilnehmenden intuitiv mit dem
Radverkehr verbunden, sodass sich die Farbe Rot

besonders fir die Kennzeichnung von Radverkehrs-
anlagen eignet. Als Verfahren zur Roteinfarbung
bieten sich dabei eine Kaltplastikbeschichtung, eine
Epoxidharzbeschichtung oder ein gefarbter Asphalt
an, wobei letztere Variante die mit Abstand langste
Nutzungsdauer aufweist. Die flachige Einfarbung der
Fahrgasse bedarf keiner verkehrsrechtlichen Anord-
nung durch die Straflenverkehrsbehérde, sondern
stellt eine Entscheidung zur Materialwahl dar, die
dem Baulasttrager obliegt. Flachige Roteinfarbun-
gen kommen insbesondere in Frage, wenn ohnehin
SanierungsmafSnahmen mit einer Erneuerung der
Deckschicht anstehen.

Durch die Materialwahl kann erheblich Einfluss auf
die optische Wirkung einer durchgehenden Rot-
einfarbung genommen werden. Vor allem bei der
Verwendung von Rotasphalt oder Pflaster bei - hin-
sichtlich des Denkmalschutzes - sensiblen Bereichen

Bild 9: FahrradstraRen mit flachiger Roteinfarbung innerhalb eines bebauten Gebiets (links) und aufierhalb mit Fahrbahn-
randmarkierung (rechts). (Fotos: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)
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kann ein gedeckter Rotton auch stadtebaulich gut
vertraglich sein (= Oberflachenzustand; S. 40).

Markierungen in Fahrradzonen

Innerhalb von Fahrradzonen ist wegen des fehlenden
Sichtbarkeitsprinzips (Wiederholung des Verkehrs-
zeichens 2443 an Kreuzungen und Einmindungen)
zur Verdeutlichung des Zonenbewusstseins in regel-
mafligen Abstanden das Verkehrszeichen 2443 als
Sinnbild auf die Fahrbahn aufzubringen. Allerdings
dirfen Fahrradzonen keine linienhaften Elemente
aufweisen. Auf eine entsprechende Begleitlinie ist
somit in Fahrradzonen zu verzichten.

Zusammenfassung: Empfehlungen fir die

Streckenabschnitte von Fahrradstrafien

Markierung einer unterbrochenen Breitstrich-
markierung in Weif (0,25 m breit; 1,00 m Lange;
1,00 m Llcke) zu beiden Seiten der Fahrgasse -
im Bereich von Kfz-Parkstanden dient diese
gleichzeitig als Sicherheitstrennstreifen

Markierung des Sinnbilds Fahrrad mit Doppel-
pfeil - je Fahrtrichtung im Abstand von 100-200 m

Alternativ: Durchgehende Rotfarbung der
gesamten Fahrgasse im Streckenverlauf

4.2.2 Ruhender Verkehr

Radabstellanlagen sollten Gberall dort vorgesehen
werden, wo Wege des Alltags- und Freizeitrad-
verkehrs beginnen, enden oder Pausen eingelegt
werden. Erforderlich ist damit ein flichendecken-
des Angebot. In Fahrradstrafien (in Fahrradzonen
genauso) sollte dies besonders konsequent bedacht
und umgesetzt werden. Die einfachste Méglichkeit
ist es, abseits der Fahrgasse Fahrradanlehnblgel zu
installieren und mit geeigneten Mafsnahmen (z.B.
Sperrpfosten, mobiles Griin) gegen den flieflenden
und ruhenden Kfz-Verkehr zu sichern. Mit Zeichen
314 (Parken) in Kombination mit dem Zusatzzei-
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chen 1010-52 (Nur Radverkehr) konnen die Flachen
verkehrsrechtlich ausschliefilich dem Radverkehr
gewidmet werden, um z. B. Parken von motorisierten
Zweirddern zu unterbinden. Mit Zusatzzeichen 1010-
69 (Fahrrad zum Transport von Gltern oder Perso-
nen) konnen Abstellplatze auch speziell fir Lasten-
fahrréader vorgesehen werden. Geeignete Flachen fir
Radabstellanlagen konnen durch Umwidmung von
Kfz-Stellflachen gewonnen werden. Oftmals ist es
sinnvoll, Fahrradanlehnblgel vor oder in Einmun-
dungsbereichen vorzusehen. So kénnen Sichtbezie-
hungen freigehalten oder Gberdimensionierte Kno-
tenpunkte mit einfachen Mafinahmen verkleinert
und damit Fahrgeschwindigkeiten reduziert werden.

Bild 10: Abgepollerte Fahrradanlehnbugel in einer Fahrrad-
strafle (Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)

Kfz-Parken reduzieren und ordnen

Eine Vielzahl der Unfalle im Langsverkehr von Fahr-
radstrafen ist auf den ruhenden Kfz-Verkehr zuriick-
zufUhren. Ein- und Ausparkvorgange jedweder Art
sowie Tur-Unfélle (sogenanntes ,Dooring”, d.h. Rad-
fahrende werden von einer gedffneten Tir eines
Kraftfahrzeuges erfasst) stellen fur Radfahrende ein
erhebliches Sicherheitsrisiko und damit einen ent-
sprechenden Qualitatsverlust dar. Aufgrund dieses
Risikos ist in Fahrradstrafien, in denen Kfz-Verkehr
zugelassen ist, das Kfz-Parken durch verkehrsrecht-
liche sowie ggf. bauliche Mafinahmen nach Mog-
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Bild 11: Fahrradanlehnbuigel kénnen in Einmiindungsbereichen auch genutzt werden, um Sichtbeziehungen freizuhalten.

(Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)

lichkeit zu unterbinden. Da das Parken am rechten
Fahrbahnrand grundsatzlich auch in Fahrradstrafien
zuldssig ist, sollte mit Zeichen 290.1 (Beginn eines
eingeschrankten Haltverbots fiir eine Zone) und Zei-
chen 290.2 (Ende eines eingeschrankten Haltverbots
flir eine Zone) eine eingeschrankte Haltverbotszone
eingerichtet werden. Ebenso kann ein eingeschrank-
tes Haltverbot durch Zeichen 286 (Eingeschranktes
Haltverbot) entlang einer Fahrradstrafle angeordnet
werden. Alternativ kann das Parken im entsprechen-
den Straflenabschnitt mit Zeichen 283 (Absolutes
Haltverbot) unterbunden werden. Diese Alternative
ist insbesondere in Fahrradstrafien zu bevorzugen,
in denen ansonsten ein zu hohes Aufkommen von
haltenden Fahrzeugen zu erwarten ist.

Kann auf Parkstande im Verlauf einer Fahrradstrafle
nicht verzichtet werden, sind diese aus Grinden der
Verkehrssicherheit und der Attraktivitat der Rad-
verkehrsverbindung ausschliefilich in abmarkierten
Flachen oder in Parkbuchten anzuordnen. Damit
wird \wildes” Parken verhindert. Zuziglich zur Fahr-
gasse wird als , Sicherheitszone” zu den Parkstdnden
ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m (bei Langs-
parken) bzw. mind. 1,00 m (bei Schrag- oder Senk-
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rechtparken) eingerichtet. Die Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit) ist Teil des Sicherheitstrennstreifens.
Die Parkstandmarkierung (Zeichen 295 StVO) ist mit
einem durchgezogenen Schmalstrich (Breite 0,12 m)
anzuordnen. Dieser Standard ist in Bild 14 zu sehen.

Soweit Kfz-Parken zugelassen wird, sollte nur ein-
seitiges Langsparken ermoglicht werden. Beidseitige
Kfz-Parkstande sowie Schrag- und Senkrechtpark-
stande sollten hingegen aufgrund der eingeschrank-
ten Sichtbeziehungen vermieden werden (VwV-5tVO
§ 41 zu Zeichen 2441 und 244.2). Sofern im Einzelfall
bestehende Schrég- oder Senkrechtparkstande in
einer Strafle erhalten werden, so sollte in diesen
Fallen ein Sicherheitstrennstreifen von mindestens
1,00 m zur Fahrgasse vorgesehen werden, um die
Kollisionsgefahr zwischen Rad- und Kfz-Verkehr zu
reduzieren.

Ist mit erhohtem Aufkommen von Wirtschaftsver-
kehr zu rechnen, sind zusatzlich Liefer- und Lade-
zonen einzurichten. Liefer- und Ladezonen erfordern
allerdings in ihrer Bereitstellung im Strafdenraum
besondere Beachtung. Vor allem in Wohnstrafien
und Bereichen mit Nahe zur Innenstadt und daraus

27



el

=
=1
—
—
—
]
—
el

N
=]
‘e
==

Bild 12: Beispiel fiir eine tempordare Umnutzung von Kfz-Parkstdnden fiir die Aulengastronomie
(Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)

folgender Einzelhandelsdichte bendtigt es Raum
fur Kurier-, Express- und Paketdienstleister, Pflege-
dienste, Handwerksbetriebe und weiteren Wirt-
schaftsverkehr. Im Rahmen dieses Leitfadens wird Bereitstellung von Fahrradabstellplatzen
das Thema aufgrund seiner Komplexitat jedoch nicht
abschlieflend behandelt. Es wird auf weiterflihrende

Zusammenfassung: Empfehlungen fir den

ruhenden Verkehr in Fahrradstrafien

Méglichst Herausnahme von Kfz-Parken

Fachliteratur zum Thema ,Wirtschaftsverkehr und Sofernanz—Pairke'zn zugelassgn el Azl ey
ruhender Verkehr” verwiesen. Besonders in Fahrrad- Stellplatze mogllch.st redu2|ere.n Ui ordnen,.
straflen mit starker touristischer Nutzung bietet es indem Pa.rken nur in gekennzeichneten Bereichen
sich an, in den stark frequentierten Monaten Kfz- erlaubt wird

Parkstdnde umzunutzen und fir die AufSengastro-
nomie zur Verfligung zu stellen.

Kfz-Parken moglichst nur einseitig und als Langs-
parkstande

Markierung von Sicherheitstrennstreifen zu
parkenden Kraftfahrzeugen: jeweils mindestens
0,75 m zu Langsparkstanden bzw. 1,00 m zu evtl.
Schrag- und Senkrechtparkstanden

Bild 13: Zu Langsparkstanden ist ein Sicherheitstrennstrei- Bild 14: Zu Senkrechtparksténden (im Bild links) sowie Schrag-
fen von 0,75 m vorzusehen. Zudem sollte Kfz-Parken nur parkern ist ein Sicherheitstrennstreifen von 1,00 m oder mehr

einseitig und in Form von Langsparkstanden angeordnet vorzusehen. (Foto: ©Tim Birkholz/AGFK MV)
werden. (Foto: ©Tim Birkholz/AGFK MV)

28 LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV



4. Gestaltungsempfehlungen

4.2.3 Knotenpunkte rang gut sichtbar zu verdeutlichen und so die Ver-
kehrssicherheit zu erhohen, sind die Knotenpunkt-
Der Gestaltung der Knotenpunkte im Zuge einer bereiche im Zuge einer Fahrradstrafie zusatzlich zur
Fahrradstrafle kommt besondere Bedeutung zu. linienhaften Markierung (= Streckenabschnitte;
Diese sind grundsatzlich so zu gestalten, dass sie S. 22) rot einzufarben (vgl. z. B. Bild 16). Sollte eine
durch die Radfahrenden sicher, komfortabel und durchgehende Roteinfarbung fir die Gestaltung der
bevorrechtigt durchfahren werden kénnen. Streckenabschnitte gewdhlt sein, ist die Roteinfar-

bung Uber die Knotenpunkte hinwegzufthren (vgl.
Bild 15). Ebenso ist in den Knotenpunktbereichen

Markierung der Knotenpunkte
das Sinnbild Fahrrad mit Doppelpfeil zu verwenden,

Da Fahrradstrafien Hauptverbindungen des All- um die besondere Funktion der Strafle zu kennzeich-
tags- und/oder Freizeitradverkehrs sind, sollten diese nen. Alternativ oder erganzend kann das Zeichen
gegenlber anderen ErschliefSungsstrafien bevorrech- 2441 (Beginn einer Fahrradstrafie) markiert werden
tigt werden. Die Unterordnung der Nebenzufahrt (Ausflihrung: 2,50 m x 2,50 m; optional als verzerr-
muss immer eindeutig erkennbar sein. Um den Vor- tes Piktogramm im Verhéltnis 3:2). Die linienhafte

Bild 15: Diese Fahrradstrafle mit durchgehender Roteinfarbung der Fahrgasse wurde durch Verkehrszeichen bevorrechtigt.
Eine Roteinfarbung ist mindestens an den Knotenpunkten vorzunehmen. (Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)
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Bild 16: Prinzipskizzen zur Gestaltung von Knotenpunkten mit bevorrechtigter Fahrradstrafie. Standardméafiig wird auf der Rot-
markierung das Sinnbild Fahrrad mit Doppelpfeil markiert (links). Alternativ oder ergénzend kann das Zeichen 244.1 ,,Beginn einer
Fahrradstrafie” verwendet werden (rechts). (Grafik: ©Innovative Stédte)

unterbrochene Breitstrichmarkierung (= Strecken-
abschnitte; S. 22) ist als Markierung der Fahrgasse
unverandert Uber den gesamten Kreuzungs- bzw.
Einmundungsbereich fortzufihren (0,25 m breit; 1,00
m Lange; 1,00 m Lucke).

Insbesondere in stadtgestalterisch sensiblen Berei-
chen ist eine Rotmarkierung mit den entsprechen-
den Fachamtern (z.B. Stadtplanung, Denkmalschutz)
abzustimmen. Eine Alternative in solchen Bereichen
kann die Aufpflasterung der Einmindungsbereiche
(Schaffung von Gehweglberfahrten, vgl. Bild 17) sein,
um bevorrechtigte FahrradstrafSen verkehrssicher zu
gestalten.

Fahrradstrafien sind an den Knotenpunkten gegen-
Uber den einmindenden oder kreuzenden Strafien
nach Moglichkeit immer zu bevorrechtigen. Hierbei
kann sinnvollerweise das Verkehrszeichen 301 (Vor-
fahrt) angeordnet werden. Dabei ist zu beachten,
dass die Verwendung des Verkehrszeichens 301
gemafd VwV-StVO nicht haufiger als an drei hinter-
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einanderliegenden Kreuzungen oder Einmindungen
verwendet werden darf (Rn 4 VwV-StVO zu Zeichen
301). Sollte eine Fahrradstrafle tiber mehr als drei
Kreuzungen oder Einmindungen verlaufen, so sollte
spatestens an jeder dritten Kreuzung oder Einmin-
dung ein modaler Filter (= Modale Filter; S. 38)
errichtet werden, sodass der Kraftfahrzeugverkehr in
dieser Fahrradstraf3e nicht tiber mehr als drei hinter-
einanderliegende Kreuzungen oder Einmindungen
geflihrt wird. Entsprechend kann dann in den -
durch den modalen Filter - getrennten Abschnitten
der Fahrradstrafie das Verkehrszeichen 301 (Vorfahrt)
verwendet werden.

Bei Verzicht auf einen modalen Filter ist dann
Zeichen 306 (Vorfahrtstrafle) anzuordnen. Dies ist
insbesondere auch dort angezeigt, wo es sich bei der
Fahrradstrafie aufgrund ihrer Bedeutung um eine fir
den Radverkehr wesentliche Hauptverkehrsstrafle
handelt (Rn 1 VwV-5tVO zu den Zeichen 306 und
307), wie es z. B. bei Vorrangrouten oder dem ange-
passten Hauptnetz der Region Rostock der Fall ist.

LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV



Umbau von Kreuzungsbereichen

Alternativ zu einer verkehrsrechtlichen Beschilde-
rung kann die Bevorrechtigung der Fahrradstrafle
auch baulich durch einen abgesenkten Bordstein
erfolgen (vgl. Bild 17). Auch wenn bei einem abge-
senkten Bordstein auf die Anordnung von Verkehrs-
zeichen verzichtet werden kann, ist stets zu prifen,
ob die Unterordnung der Nebenzufahrt deutlich
erkennbar ist. Ansonsten ist zu prifen, ob diese
durch eine ergdnzende Beschilderung mit dem Ver-
kehrszeichen 205 (Vorfahrt gewéhren) zu verdeut-
lichen ist.

Unabhangig von den im Zuge der Fahrradstrafle ver-
wendeten Verkehrszeichen sind in den nachgeord-
neten Zufahrten nach Abwagung durch die Strafen-
verkehrsbehorde die Verkehrszeichen 205 (Vorfahrt
gewahren) oder 206 (Halt. Vorfahrt gewahren) zu
verwenden. Ebenso kommt optional zusatzlich die
Markierung von Wartelinien (Zeichen 341) bzw. Halt-

Bild 17: Der Vorrang der Fahrradstrafie kann auch durch ein
abgesenktes Bord im Einmiindungsbereich erfolgen, indem
der Gehweg Uber die einmiindende Strafie fortgefiihrt wird
(Gehwegiiberfahrt) (Grafik: ©Innovative Stadte)

LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV

4. Gestaltungsempfehlungen

linien (Zeichen 294) in Betracht. Grundsatzlich ist in
den Knotenpunktbereichen auf ausreichende Sicht-
beziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden
zu achten. Gegebenenfalls sind bauliche Maf3-
nahmen im Bereich der einmindenden Zufahrten
umzusetzen, um insbesondere das verbotswidrige
Abstellen von Kraftfahrzeugen zu unterbinden.

Zusammenfassung: Empfehlungen fir

Knotenpunkte in Fahrradstrafien

Fortsetzung der unterbrochenen Breitstrichmar-
kierung in Weif3 (0,25 m breit; 1,00 m Lange;
1,00 m Liicke) zu beiden Seiten der Fahrgasse

Markierung des Sinnbilds Fahrrad mit Doppelpfeil
- je Fahrtrichtung im Abstand von 100-200 m;
alternativ: Markierung Zeichen 2441 auf der
Fahrbahn (Mafle 2,5 m x 2,5 m oder verzerrt im
Verhaltnis 3:2)

Roteinfarbung des Einmundungsbereichs

Vorrang der FahrradstrafSe durch verkehrsrecht-
liche Anordnungen oder bauliche Mafinahme
(abgesenkter Bord)

4.2.4 Beginn und Ende einer Fahrrad-
strafle (Anfangs- und Endknoten)

Mit dem Ubergang in eine Fahrradstrafie andern
sich die Verkehrsregeln und es kann sein, dass ein-
zelne Verkehrsarten bzw. Verkehre von der Nut-
zung ausgeschlossen sind. Damit der Ubergang in
eine Fahrradstrafle fir die Verkehrsteilnehmenden
intuitiv als solcher wahrnehmbar wird, ist das Auf-
stellen der Beschilderung haufig nicht ausreichend.
Entsprechend sollte schon der Einfahrtbereich in
eine Fahrradstrafle so gestaltet sein, dass allen Ver-
kehrsteilnehmenden bewusst ist, dass sie in eine
Fahrradstrafle einfahren oder sie ggf. eine andere
Fahrtrichtungsentscheidung treffen kénnen oder
sogar mussen. Er sollte sich demnach vom angren-
zenden StrafSenraum, oft einer Tempo-30-Zone,
unterscheiden.
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4. Gestaltungsempfehlungen

Bild 18: Die Einfahrtsbereiche einer Fahrradstrafie sollten
mit Aufbringen des Verkehrszeichens 244.1 gut sichtbar
gekennzeichnet werden. Eine zusatzliche Roteinfarbung der
Einmindungsbereiche kann erganzend sinnvoll sein.
(Grafik: ©Innovative Stadte)

Hierzu ist mindestens das Verkehrszeichen 2441
(Beginn einer Fahrradstrafle) als Piktogramm mittig
auf die Fahrbahn der Fahrradstrafie aufzubringen.

Es sollte ausreichend grofs mit den Maf3en 2,50 m x
2,50 m markiert werden. Alternativ kann es als ver-
zerrtes Piktogramm im Verhaltnis 3:2 aufgebracht
werden; dies erleichtert die visuelle Wahrnehmung.
Unabhadngig von der Gestaltung der angrenzenden
Streckenabschnitte der Fahrradstrafie (= Strecken-
abschnitte; S. 22) kann die Fahrbahn im Eingangs-
bereich zusatzlich rot eingefarbt werden, um den
Ubergang noch deutlicher hervorzuheben (vgl. z. B.
Bild 18). Alternativ kann auch ein tber die Fahrbahn
durchgezogener Gehweg und eine damit verbundene
Gehwegtliberfahrt den Eingangsbereich einer Fahr-
radstrafSe bilden, die dem querenden Fufdverkehr
gleichzeitig als durchgehender, barrierefreier Gehweg
dienen (vgl. Bild 19).

Bild 19: Eine Teilaufpflasterung
der Fahrbahn als Gehweg-
Uberfahrt erhéht die Wahr-
nehmung bei der Einfahrt in
eine Fahrradstrafle. Zusatz-
lich kann eine Roteinfarbung
erfolgen.

(Grafik: ©Innovative Stadte)

Gehwegliberfahrt
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Ergénzend zu der Aufbringung des Piktogramms
und der Roteinféarbung kénnen zusatzlich bau-

liche Gestaltungen den Beginn einer Fahrradstrafie
verdeutlichen. Hierzu bieten sich besonders vorge-
zogene Seitenrdume (vgl. Bild 20) an, die durch die
,Eingangstor“-Situation zusatzlich einen verkehrsbe-
ruhigenden, d.h. geschwindigkeitsdampfenden Effekt
insbesondere fir den Kraftfahrzeugverkehr haben.
Damit ergibt sich ein zusatzlicher Sicherheits- und
Komfortgewinn fir den Radverkehr. Durch die vor-
gezogenen Seitenraume konnen sich weitere positive
Effekte ergeben. So kénnen diese Bereiche fiir das
Aufstellen der Verkehrszeichen genutzt werden,
sodass der Seitenraum fur den Fufdverkehr durch
diese nicht eingeschrankt werden muss. Alternativ
konnen in diesen Bereichen auch Aufwertungen des
Straflenraums, z. B. durch Bepflanzung, vorgenom-
men werden.

Fahrradstrafien sind im Regelfall Bestandteil einer
Verbindung flr den Radverkehr in einem zusam-
menhéangenden Radverkehrsnetz. Entsprechend ist
der Bereich der Netzeinbindung einer Fahrradstrafie
derart zu gestalten, dass der Ubergang zwischen den
einzelnen Verbindungselementen des Radverkehrs-
netzes komfortabel, sicher und intuitiv erkennbar fur
den Radverkehr ist. Hierzu gehort, dass alle relevan-
ten Fahrbeziehungen flir den Radverkehr gewahr-
leistet sind, die Fihrung dabei eindeutig und sicher
ist und die Verlustzeiten fir den Radverkehr beim
Ubergang moglichst minimal sind. Handelt es sich
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Bild 20: Tor-Wirkung am Beginn einer Fahrradstrafle durch vorgezogene Seitenbereiche (Foto: © Tim Birkholz/AGFK MV)

Ao

bei dem Ende der Fahrradstrale um einen Knoten-
punkt mit Lichtsignalanlage, sollte Radfahrenden die
Moglichkeit eréffnet werden, an wartenden Kraft-
fahrzeugen rechts sicher vorbeizufahren und sich

vor diesen aufzustellen. Dies kann z. B. durch eine
baulich getrennte Flhrung oder einen markierten
Schutz- oder Radfahrstreifen in Verbindung mit
einer erweiterten Aufstellfliche erméglicht werden
(vgl. Bild 21).

Im Sinne der Minimierung der Aufstellung von Ver-
kehrszeichen sieht die VwV-StVO zu Zeichen 244.2
vor, dass am Ende der Fahrradstrafie auf dieses Ver-
kehrszeichen verzichtet werden kann, wenn die Fahr-
radstrafle in eine Fuflgédngerzone (Zeichen 242.1), eine
Fahrradzone (Zeichen 244.3), eine Tempo-30-Zone
(Zeichen 274.1) oder in einen verkehrsberuhigten
Bereich (Zeichen 325.1) Ubergeht. Gleiches gilt flir den
Ubergang aus einer Tempo-30-Zone in eine Fahrrad-
strafie, dann ist Zeichen 274.2 entbehrlich.

Zusammenfassung: Empfehlungen fiir Anfang-

und Endknotenpunkte von Fahrradstrafien

Markierung Zeichen 2441 auf der Fahrbahn (Maf3e
2,5 m x 2,5 m oder verzerrt im Verhaltnis 3:2)

Optional: Roteinfarbung des Einmundungs-
bereichs auf ganzer Fahrgassenbreite und einer
Lange vonca.5m

Optional: Schaffung einer Eingangstor-Situation
durch Aufweitung der Seitenbereiche
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Bild 21: Am Ende einer Fahrradstrafle kann dem Radverkehr mit einem Schutzstreifen und einem erweiterten Radaufstell-
streifen das Vorbeifahren an sowie das Aufstellen vor wartenden Kraftfahrzeugen erméglicht werden. (Grafik: © Innovative
Stadte)

4.3 Fahrgassenbreiten

4.3.1 Standardbreiten

Die Fahrgassenbreite einer Fahrradstrafle tragt
mafdgeblich zur Attraktivitat und Sicherheit des
Radverkehrs bei. Die Fahrgasse sollte mindestens
4,00 m breit sein. Dabei ist sichergestellt, dass sich
sowohl ein Pkw und ein Radfahrender als auch zwei
nebeneinander fahrende Radfahrenden noch sicher
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begegnen kénnen. Geringere Breiten sind nur in
begriindeten Fallen moglich, z.B. bei punktuellen
Engstellen. Zur Herstellung dieser notwendigen
Fahrgassenbreiten kann es erforderlich sein, den Ver-
kehrsraum umzugestalten bzw. neu zu ordnen, z.B.
durch Wegfall von Kfz-Stellplatzen. Bei echten Fahr-
radstraflen, in denen nur Radfahrende (und Elektro-
kleinstfahrzeuge) zugelassen sind (= Zulassigkeit
anderer Verkehrsarten, S. 15), betragt die Regel-
breite 3,50 m.
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Langsparken beidseitig

Langsparken einseitig

4. Gestaltungsempfehlungen

Kein Parken

G P |St| Fahrgasse |St| P G G Fahrgasse St| P G G Fahrgasse G
250 | 2,00 %7 >200 O7P 200 | 250 2,50 2400 97200 | 250 2,50 > 4,00 2,50
T T T T T T T T
>9,50 26,75

Bild 22: Die Mindestbreite der Fahrgasse liegt bei 4,00 m. Der Flachenbedarf fiir Fahrradabstellanlagen und Kfz-Parken (P)
sowie der Sicherheitstrennstreifen (St) zu parkenden Kraftfahrzeugen kommt hinzu. Die Gehwege (G) erfordern nach Regel-
werken eine nutzbare Breite von mindestens 2,50 m. (Grafik: © Innovative Stadte)

Sicherheitsraum zu parkenden Fahrzeugen

Die vorgenannten Breitenanforderungen gelten

fur die Fahrgasse, die flr den flieflenden Rad- und
Kfz-Verkehr bereitzustellen ist. Sonstige Nutzungen,
insbesondere Fahrradabstellplatze und Kfz-Stellfla-
chen, sind aufierhalb der Fahrgasse anzuordnen. Zu
parkenden Kraftfahrzeugen ist ein Sicherheitstrenn-
streifen von 0,75 m bei Langsparkstanden vorzusehen
(= Ruhender Verkehr; S. 24).

Vor der finalen Festlegung der Fahrgassenbreite sind
jedoch stets die ortlichen Gegebenheiten zu beriick-
sichtigen. Hierdurch kann es erforderlich sein, von
den Regelmafien auch in grofierem Umfang abzu-
weichen. Einflussfaktoren kénnen dabei u.a. das zu
erwartende Radverkehrsaufkommen, der Anteil an
Lasten- und Sonderfahrradern, Linienbusverkehr
oder An- und Abfahrtswege zu einem Feuerwehrge-
ratehaus sein.
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Zu beachten ist bei der Planung auch, dass zu hohe
Fahrgassenbreiten vermieden werden sollten. Dies
fuhrt tendenziell zu grofleren Fahrgeschwindigkei-
ten des Kfz-Verkehrs. Uberbreite Fahrgassen kénnen
vermieden werden, indem die Seitenbereiche ver-
groflert werden, z.B. durch breitere Gehwege, mehr
Grunflachen, mehr Aufenthaltsflachen, mehr Auflen-
gastronomie oder weitere Fahrradabstellanlagen.
Oftmals kann dies auch mit einfachen Mafdnah-
men umgesetzt werden, z. B. durch mobile Baume,
Parklets (Stadtmobiliar auf ehemaligen Parkplatz-
flachen) oder Sperrpfosten (Poller). Sofern dennoch
Uberbreite Fahrgassen zum Einsatz kommen, wirken
Mitteltrennungen geschwindigkeitsdampfend.

Zusammenfassung: Empfehlungen zur Fahr-

gassenbreite von Fahrradstrafien

Fahrgassenbreite 4,00 m oder mehr

Bei Breiten deutlich dartber: Einrichtung einer
Mitteltrennung prifen

Bei echten Fahrradstrafien ohne Freigabe anderer
Verkehrsarten betragt die Regelbreite 3,50 m
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Bild 23: Innerértliche Fahrradstrafie mit baulichem Mittelstreifen (Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)

4.3.2 Breite Fahrgassen mit
Mitteltrennung

Uberschreitet die Breite der Fahrgasse das emp-
fohlene Mindestmaf? deutlich, sollte eine Trennung
der Fahrgassen fur die beiden Fahrtrichtungen
vorgenommen werden. Dies erfolgt durch einen
gepflasterten Mittelstreifen, der bindig oder - wenn
moglich - aufgepflastert ausgefiihrt wird. Bauliche
angelegte Mitteltrennungen engen Uberbreite Fahr-
gassen optisch ein. Sie reduzieren die Fahrgeschwin-
digkeiten von Kraftfahrzeugen sowie die Uberholvor-
gange. Eine optische Einengung entsteht weiterhin
durch die unterbrochene Breitstrichmarkierung

(= Streckenabschnitte; S. 22). Eine Fahrgassen-
breite je Fahrtrichtung von 2,00 m sollte deshalb
nicht unterschritten werden.
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Die Breite eines Mittelstreifens kann grundsatzlich
variieren, soll aber nicht zu schmal ausgebildet sein,
damit der Mittelstreifen Uberhaupt als Trennelement
wahrgenommen wird und die erwlinschte Trennwir-
kung erzielt. Andererseits kann ein zu breiter Mittel-
streifen zu Fehlinterpretationen flihren. Zu breite
Mittelstreifen kénnen z. B. als Parkstreifen aufgefasst
werden, wodurch der eigentliche Sinn einer Fahrrad-
strafSe verloren ginge. Je nach verfligbarer Breite im
Straflenquerschnitt soll ein gepflasterter Mittelstreifen
die Breite von 0,50 m nicht unterschreiten und die
Breite von 2,00 m nicht tUberschreiten. Die Gibrigen Fla-
chen im Strafienquerschnitt sollten dann dem Seiten-
raum zugeschlagen werden. Gepflasterte Mittelstreifen
sollen primar als Lésung in StrafSenrdumen vorgese-
hen werden, in denen bereits allen anderen Nutzun-
gen ausreichende Flachen zugewiesen wurden.
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T T LT Pt el e -
Bild 24: Bauliche Mitteltrennungen kénnen auch auflerorts eingesetzt werden. (Foto: ©Tim Birkholz/AGFK MV)

Zusammenfassung: Empfehlungen fir Fahr-

radstrafien mit breiter Fahrgasse

Optional: Bauliche Mitteltrennung einrichten

AufSerorts: MafSnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung vorsehen, z.B. Aufpflasterungen
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5. Umgestaltung eines Straflenzugs zu einer Fahrradstrafle

5. Umgestaltung eines Strafdenzugs
zu einer Fahrradstrafle

Die nachstehende Prinzipskizze zeigt beispielhaft, halten. Auch die Vorfahrtssituation an den Knoten-
wie eine bestehende ErschliefSungsstrafle zu einer punkten sollte entlang einer Fahrradstrafe nach
Fahrradstrafie nach den Qualitatsstandards dieses Moglichkeit nicht variieren.

Leitfadens umgestaltet werden kann. In der Regel

wird eine Fahrradstrafe iber mehrere Strafienab- Sollten die Randbedingungen und die Fahrgassen-
schnitte und Knotenpunkte hinweg angeordnet und breiten Uber mehrere Strafienabschnitte gleich-
gestaltet. Dabei ist zu beachten, dass die Fahrgas- bleiben, kann es dennoch sinnvoll sein, in der
senbreiten je nach Straflenabschnitt innerhalb einer Querschnittsgestaltung zu differieren, um den
Fahrradstrafle variieren kann. Die Fihrungsform und Zielsetzungen der Fahrradstrafle oder den értlichen
die zugelassene Nutzung durch andere Verkehrs- Gegebenheiten besser zu entsprechen.

arten sind dabei jedoch in jedem Fall konstant zu

Bild 25: Beispiel fiir die Umgestaltung einer ErschliefBungsstrafie zur Fahrradstrafie mit einer Fahrgasse nach Standardbreite
(Grafik: ©Innovative Stadte)

Bild 26: Beispiel fiir die Umgestaltung einer Erschlieffungsstrafie zur Fahrradstrafle mit einer breiten Fahrgasse mit Mitteltrennung
(Grafik: ©Innovative Stadte)
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6. Wichtige Planungshinweise

6. Wichtige Planungshinweise

6.1 Fahrradstraflen aufierorts

Fir aufierortliche Fahrradstrafien von Dorf zu Dorf
sind bei der Planung und Gestaltung einige Beson-
derheiten zu berlicksichtigen, die an dieser Stelle
noch einmal gesondert dargestellt werden.

Tempo 30 auch auflerorts

Bei Fahrradstrafien in AufSerortslage, bei denen der
Kfz-Verkehr Gber eine Zusatzbeschilderung zugelas-
sen ist (= Zulassigkeit anderer Verkehrsarten;
S.15), sollte auf die Einhaltung der zuladssigen
Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h (= Verkehrs-
regeln, S. 14) geachtet werden. Insbesondere bei
Gemeindeverbindungsstra3en, auf denen zuvor eine
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von bis zu 100 km/h

galt, werden hierzu bauliche Mafinahmen erforder-
lich sein - z. B. durch geschwindigkeitsdampfende
Aufpflasterungen oder als linienhafte Mafsnahme
eine bauliche Mitteltrennung (= Breite Fahrgassen
mit Mitteltrennung (S. 34). Dadurch lasst sich auch
die Anzahl der Uberholvorgange reduzieren. Weiter-
hin kénnen deutliche Markierungen (= Strecken-
abschnitte; S. 22) die Funktion als Fahrradstrafie
verdeutlichen.

Die Breite aufierortlicher FahrradstrafSen sollte

so bemessen sein, dass das erwartete Verkehrs-
aufkommen sicher und harmonisch abgewickelt
werden kann. Bei Gemeindeverbindungsstrafien
ist deshalb insbesondere zu berlicksichtigen, dass
Kraftfahrzeuge den vorgeschriebenen Uberholab-
stand von 2,00 m zu Radfahrenden einhalten mus-

Bild 27: Auf auBlerértlichen Fahrradstrafien kann eine bauliche Mitteltrennung die Kfz-Geschwindigkeiten reduzieren.

(Foto: ©Tim Birkholz/ AGFK MV)
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6. Wichtige Planungshinweise

sen (§ 5 Absatz 4 Satz 3 StVO). Die Fahrbahnbreite
sollte dies gewdahrleisten, da andernfalls mit einer
hohen Anzahl an zu geringen Uberholabstanden

zu rechnen ist. Sofern die Fahrbahnbreite zu gering
bemessen ist, sollten Moglichkeiten zur Trennung
der Verkehre in Betracht gezogen werden, indem
der Kfz-Verkehr auf andere Straflen verlagert oder
fur Radfahrende eine geeignete alternative Fiihrung
angeboten wird.

Wirtschaftswege sind meist zu schmal, um die
Begegnung zwischen Radfahrenden und breiten
landwirtschaftlichen Fahrzeugen zu erméglichen.
Hier sind im Regelfall Ausweichstellen fur die land-
wirtschaftlichen Fahrzeuge vorzusehen. Da durch
die Einrichtung von Fahrradstralen auf land- und
forstwirtschaftlichen Wegen im besonderen Mafle
die land- und forstwirtschaftlichen Betriebe betrof-
fen sind, ist sowohl bei der Planung als auch bei der
Umsetzung eine Beteiligung dieser Betriebe drin-
gend anzuraten.

Um die in der VwV-StVO genannten weiteren
Voraussetzungen fir die Einrichtung einer Fahrrad-
strafle (= Anordnungsvoraussetzungen gemaf}
StVO und VwV-StVO; S. 16) zu erflillen, kommen

im landlichen Raum insbesondere Straflen mit einer
hohen Netzbedeutung flr den Radverkehr oder
solche von lediglich untergeordneter Bedeutung fur
den Kraftfahrzeugverkehr in Betracht. Wahrend eine
untergeordnete Bedeutung flir den Kfz-Verkehr eine
Einzelfallprifung erfordert, sind bei der alternativen
Voraussetzung ,hohe Netzbedeutung” generalisie-
rende Aussagen moglich. So ist diese Anforderung
jedenfalls dann gegeben, wenn die betreffende
Strafle in einer Radnetzplanung eine hervorgeho-
bene Bedeutung flir den Alltagsradverkehr hat (z. B.
angepasstes Hauptnetz im Radwegekonzept Region
Rostock; Vorrangrouten und Basisrouten Stufe 1
Alltagsradverkehr im Regionalen Radwegekonzept
Westmecklenburg 2021) oder sich auf einem der tou-
ristischen Radfernwege befindet.
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6.2 Modale Filter

Ein modaler Filter ist die Unterbrechung einer StrafSe
flr bestimmte Verkehrsarten. Zum Beispiel mit
Sperrpfosten wird - in der Regel der Kfz-Verkehr -
am Durchfahren einer Strafle gehindert, wahrend
Zufuflgehende und Radfahrende problemlos pas-
sieren konnen. Der flieflende Verkehr wird in der
gewlnschten Art und Weise ,modal gefiltert”. Ein
gangiges Beispiel dafiir sind Sperrpfosten (Poller).

Die Qualitat einer Fahrradstrafle hangt wesent-

lich davon ab, ob es gelingt, den Kfz-Verkehr gering
zu halten, um Radfahrenden einen sicheren und
komfortablen Verkehrsraum bereitzustellen. Hierzu
ist der Kfz-Verkehr bei Bedarf durch gezielte Mafs-
nahmen zu reduzieren (= Grundsatze der Planung;
S.20). Modale Filter ermoglichen es, unerwiinschte
Durchgangs- und Schleichverkehre des Kraftfahr-
zeugverkehrs aus der Fahrradstrafle herauszuhalten,
wahrend gleichzeitig der Radverkehr freie Fahrt hat.

Modale Filter kénnen auf verschiedene Arten umge-
setzt werden:

> Bauliche Sperren

> Beschilderung und Markierung

> Nutzung naturlicher Barrieren

Bauliche Sperren konnen als Diagonal- oder Langs-
sperren ausgestaltet sein. Sie sollen fiir Radfahrende
komfortabel durchfahrbar sein und gleichzeitig dem
Kraftfahrzeugverkehr keine Méglichkeit bieten, diese
ebenfalls zu passieren. Vor dem Hintergrund des
steigenden Anteils an Lastenradern sollte die Min-
destbreite fur die Durchfahrt zwischen Hindernissen
(z. B. Sperrpfosten) 1,50 m betragen. Die maximale
Durchfahrtsbreite ist auf 2,00 m zu begrenzen, um
sicherzustellen, dass keine mehrspurigen Fahrzeuge
die Sperre passieren kénnen. Die Durchfahrtsbreiten
lassen in der Regel ein Nebeneinanderfahren der
Radfahrenden im Bereich der Sperren nicht zu. In
Abwégung zum sonstigen Nutzen von Diagonal-
sperren bzw. baulichen Sperren ist dies jedoch hin-
nehmbar.
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Bild 28: Langssperre in Form von Sperrpfosten mit deutlicher, friihzeitiger Markierung (Foto: ©Tim Birkholz/AGFK MV)

Es sollte sichergestellt werden, dass es bei Radverkehr
in zwei Richtungen flr jede Richtung eine eigene
Durchfahrtméglichkeit gibt. Hindernisse sollten
frihzeitig durch Bodenmarkierungen und retrore-
flektierendes Material gekennzeichnet werden, damit
sie rechtzeitig erkannt und Kollisionen vermieden
werden.

Sollen in einer Fahrradstrae zusatzlich berech-
tigte Verkehre die Diagonalsperren bzw. baulichen
Sperren passieren kénnen, wie z. B. Busse im Linien-
verkehr oder Versorgungsverkehre (Mullabfuhr etc.),
so ist auch die Errichtung von versenkbaren Pollern
denkbar. Bei Fahrradstrafien auflerorts auf landwirt-
schaftlichen Wegen ist es auflerdem eine Option,
den Landwirten die Schlissel fur die Poller zur Ver-
fugung zu stellen. Ein solches Verfahren wurde in
Ribnitz-Damgarten umgesetzt. Méglich ist auch die
Errichtung einer fernbedienbaren Schranke, die ent-
sprechend berechtigte Verkehre bedienen kénnen.
Nachteilig an einer derartigen Lésung ist die Not-
wendigkeit der ein- oder beidseitigen Vorbeifihrung
des Radverkehrs, was entsprechend grof3e Breiten
der Fahrbahn voraussetzt.

LEITFADEN FAHRRADSTRASSEN IN MV

Der Durchlassigkeit fir den OPNV kdnnen auch
diverse Ausfihrungen von Busschleusen dienen,
die an dieser Stelle nicht naher betrachtet werden,
da eine derartige Einrichtung auch immer von der
jeweiligen Situation vor Ort abhangig ist.

Uber eine Beschilderung oder eine Markierung
sowie eine Kombination von beidem bestehen
diverse Moglichkeiten, modale Filter einzurichten.
Als ein wirksames Mittel zur Reduzierung von Kfz-
Durchgangsverkehren auf Fahrradstrafien hat sich
die Einrichtung von gegenlaufigen Einbahnstrafien,
die fir den Radverkehr gedffnet sind, erwiesen. Auch
Querungen der FahrradstrafSe mit Sammel- oder
Hauptstrafien bieten Moglichkeiten, durch entspre-
chende Beschilderung sowie Markierungen dem Kfz-
Verkehr die Querung zu untersagen und nur dem
Radverkehr ein Geradeausfahren zu erlauben.
Zusatzlich kénnen naturliche Barrieren als modale
Filter nutzbar gemacht werden. Hierzu zahlen insbe-
sondere Griinbereiche/Griinzlige und Gewasser, die
durch die Errichtung von Wegen und Brlcken nur
fur die Radfahrenden oder Zufufigehenden passier-
bar gemacht werden, flr alle Gbrigen Verkehre aber
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6. Wichtige Planungshinweise

Bild 29: Beispiele fiir Einbahnstraflen mit Freigabe fiir den gegenlaufigen Radverkehr im Verlauf von Fahrradstrafien

(Foto: ©Thiemo Graf/Innovative Stadte)

ein Hindernis darstellen. Werden diese Durchfahrt-
moglichkeiten fur die Radfahrenden an Fahrradstra-
len angebunden, kénnen auf diese Weise lange und
gut befahrbare Achsen flr den Radverkehr realisiert
werden.

Zusammenfassung: Empfehlungen fir modale

Filter

Durchfahrtsbreite von 1,50 m gewéahrleisten
(maximal: 2,00 m)

Hindernisse gegen Kollisionen sichern, z. B. durch
retroreflektierendes Material und Bodenmarkie-
rungen

6.3 Oberfldchenzustand

Die Oberflache der Fahrbahn soll in der Regel
asphaltiert sein, um hohe Radfahrgeschwindigkeiten
und einen angemessenen Komfort zu ermdglichen.
Kopfsteinpflaster oder ahnliche Deckschichten mit
schlechtem Fahrkomfort sollten ausgeschlossen
werden.

Sofern Pflaster - z. B. aufgrund stadtgestalterischer

Belange - genutzt werden soll, sind zur Erhohung
der Sicherheit und des Komforts des Radverkehrs
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bestimmte Anforderungen zu berlicksichtigen. In
Betracht kdmen z. B. geschnittenes Pflaster bzw.
Betonsteinpflaster. Als Kompromiss wére je Fahrt-
richtung ein Fahrstreifen geschnittenes Pflaster
innerhalb des Natursteinpflasters oder eine Ver-
fugung des Pflasters denkbar. Im Idealfall sind die
Fahrstreifen asphaltiert.

Bei Verwendung von Pflasterbelag muss aus tech-
nischen Grinden im Regelfall auf die linienhaften
Markierungen (= Streckenabschnitte; S. 22) bzw.
flachige Einfarbungen (= Knotenpunkte; S. 27)
verzichtet werden.

Sofern Fahrradstrafien in einer Stadt oder Gemeinde
durchgehend rot eingeférbt werden, kann in sensib-
len Bereichen auch gut befahrbares rotes Pflaster
verwendet werden.

Zudem ist gemafl den ,Hinweisen zur einheitlichen
Bewertung von Radverkehrsanlagen® (H EBRA) zu
beachten, dass Schlaglocher sowie Risse und Rinnen
die effektive Fahrbahnbreite erheblich einschranken
und damit zu vermeiden sind. Im Falle einer Rot-
einfarbung der Fahrbahnoberfldche (= Strecken-
abschnitte; S. 22) innerhalb der Fahrradstrafie ist
zusatzlich darauf zu achten, dass die Grifhigkeit der
Fahrbahn weiterhin den Anforderungen entspricht.
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Bild 30: In dieser Einbahnstrafle mit Kopfsteinpflaster wurde die Fahrspur fiir Radfahrende asphaltiert und damit der Fahr-
komfort splirbar verbessert. (Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)

Bild 31: Diese Fahrradstrafie in Utrecht ist mit rotem Pflaster ausgebaut. Gut erkennbar sind die beiden Fahrstreifen fir den
Radverkehr, die einen hohen Fahrkomfort erméglichen. (Foto: © Thiemo Graf/Innovative Stadte)
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6. Wichtige Planungshinweise

Werden Fahrradstrafien aufierorts auf land- oder
forstwirtschaftlichen Wegen eingerichtet, so ist
ebenfalls darauf zu achten, dass die Oberflache der
Fahrbahn in der Regel asphaltiert ist.

6., OPNV

Grundsatzlich ist die Fihrung des Linienbusverkehrs
Uber eine Fahrradstrafie aus Sicherheitsaspekten
moglichst zu vermeiden, kann aber unter Berlck-
sichtigung der Entscheidungsgrundlagen dieses
Leitfadens in Ausnahmefallen zugelassen werden.
Besonders in innerstadtischen Bereichen verlaufen
oftmals Linien des OPNV auf Streckenabschnitten,
die als mogliche Fahrradstrafle infrage kommen.
Der Linienbusverkehr spielt bei der notwendigen
Fahrgassenbreite eine wichtige Rolle, da Busse eine
groflere Breite als Pkw aufweisen. Demnach sind
Fahrradstrafien, in denen Linienbusse verkehren, mit
entsprechend breiteren Fahrgassenbreiten auszustat-
ten, um die Sicherheit und Qualitat fur den Radver-
kehr sicherzustellen.

Entscheidend ist hierbei zudem, in welchem Takt die
Linienbusse auf der Fahrradstrafle verkehren und/
oder ob es sich um mehrere Linien handelt. Als grobe
Orientierung sollte das OPNV-Aufkommen in einer
Fahrradstrafe nicht mehr als sechs Linienbusse je
Stunde und Richtung (10-Minuten-Takt) betragen.
Bei héherem Linienbusaufkommen ist eine Nutzung
des Straflenzuges als Fahrradstrafie im Regelfall aus-
zuschlieflen. Gegebenenfalls ist eine Anpassung des
Linienwegs in Betracht zu ziehen.

Befinden sich im Verlauf der Fahrradstrafie Bushalte-
stellen, ist auf weitere Gestaltungsmerkmale zu ach-
ten. Bushaltestellen in Fahrradstraien sollten nach
Moglichkeit ausschliefilich am Fahrbahnrand vor-
handen sein bzw. realisiert werden. Andere Haltestel-
lenformen wie z.B. Buchten sind auszuschliefien, da
insbesondere die Aus- und Einfahrt des Busses von
bzw. in die Fahrradstrafle zu unsicheren Situationen
fur den Radverkehr fihren kann. Auch Kaphaltestel-
len (Bushaltestelle auf der Fahrbahn, bei der der Geh-
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weg bis an die Haltestelle vorgezogen wird) sind aus
Sicherheitsgriinden nicht zu empfehlen, wenn diese
nicht in vorhandene Langsparkstreifen integriert sind.

StrafSenbahnlinien sind aufgrund der Schienenfih-
rung ebenfalls auszuschlief3en, sofern sich der Gleis-
korper nicht ausnahmslos in der Mitte auf einem
gesonderten Bahnkdorper befindet und ausreichend
Flache fur den Radverkehr auf beiden Seiten zur Ver-
flgung steht.

6.5 Kommunikation

Eine gute Offentlichkeitsarbeit beginnt schon in der
Planungsphase einer Fahrradstrafie. Friihzeitige und
transparente Kommunikation férdert die Akzeptanz
der Mafsnahmen. Die Einbindung aller Stakehol-
der, wie lokale Politik, Blrgerschaft und Wirtschaft,
kann die Planung verbessern und beschleunigen.

Es ist wichtig, Beteiligungsformate fir verschiedene
Zielgruppen anzubieten, um neue Sichtweisen und
Probleme zu erkennen.

Die Beteiligung sollte dort stattfinden, wo die Men-
schen regelméaflig sind, etwa am Supermarkt, auf
StrafSenfesten, am Sportplatz oder online. Elemente
und ldeen fir die Beteiligung umfassen Online-For-
mate, Blrgerwerkstatten, Planungsworkshops und
Informationsveranstaltungen. Gute Erfahrungen
gibt es mit Postwurfsendungen oder Plakaten, um
Anwohnende Uber Mitwirkungsmaoglichkeiten zu
informieren.

Um anfangliche Bedenken Uber die Wirksamkeit
einer Fahrradstrafie zu Uberwinden, kann eine
temporare Einrichtung im Rahmen eines Verkehrs-
versuchs gemaf$ § 45 Absatz 1 Satz 2 Nr. 6 StVO eine
sinnvolle Vorgehensweise sein. Nach einer festge-
legten Laufzeit sowie der Uberwachung und Evalu-
ierung der Mafsnahme kann die Fahrradstraf3e bei
positiver Bewertung dauerhaft eingerichtet werden.

Sofern eine Beteiligung in der Planungsphase nur
begrenzt moglich ist, so sollte dennoch darauf
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Bild 32: Viele Kommunen nutzen Bauzaunbanner, um die Verkehrsregeln zu kommunizieren. (Foto: ©Tim Birkholz/AGFK MV)

geachtet werden, zumindest die Bauzeit (Markie-
rung) der Fahrradstrafde und die ersten Wochen nach
der Eroffnung kommunikativ zu begleiten. Bei einem
Grof3teil der Verkehrsteilnehmenden sind die Regeln
fur Fahrradstralen noch nicht gut oder gar nicht
bekannt. Diese Wissensllcken gibt es sowohl bei
den motorisierten Verkehrsteilnehmenden als auch
bei den Radfahrenden selbst. Bei der erfolgreichen
Einfihrung einer Fahrradstrafie sollte demnach ein
Schwerpunkt auf Offentlichkeitsarbeit fiir die Ver-
kehrs- und Verhaltensregeln in einer Fahrradstrale
gelegt werden - am besten nah dran am Geschehen,
in der neuen Fahrradstrafie selbst. Eine gute Mog-
lichkeit bieten Bauzaunbanner, die jeweils an den
Startpunkten der Fahrradstrae aufgestellt werden
und auf einen Blick die hier geltenden Regeln ver-
mitteln.

Idealerweise wird ein komplettes Kommunikations-
paket geschnirt, welches alle Phasen von der Ent-
wicklung Uber die Planung, Umsetzung und schliefs-
lich der Nutzung der neuen Infrastruktur begleitet.
Die AGFK MV stellt ihren Mitglieds-Kommunen

in einem ,Kommunikationspaket Fahrradstrafie”
umfangreiche Materialien fiir die Offentlichkeits-
arbeit zur Verfligung. Das Paket beinhaltet einen
informativen Flyer, ansprechende Postkarten sowie
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ein auffalliges Bauzaunbanner. Die Materialien kén-
nen sehr einfach und kostenglnstig an die lokalen
Begebenheiten angepasst werden, beispielsweise
durch das Hinzufligen des Strafiennamens oder

das Einfligen des Stadtlogos. Auch die sonstigen
Méglichkeiten der Presse- und Offentlichkeitsarbeit
sollten genutzt werden, z. B. Pressemitteilungen oder
Beitrage in den sozialen Medien. Auch hierfir stellt
die AGFK MV ihren Mitgliedskommunen kostenlos
Textbausteine und Vorlagen zur Verfligung.

Das durchdachte Layout und die klare Wieder-
erkennbarkeit machen das Kommunikationspaket
zu einem effektiven Werkzeug fir Kommunen.
Insgesamt bietet das ,Kommunikationspaket Fahr-
radstrafie” der AGFK MV eine umfassende Unter-
stitzung fur die erfolgreiche Umsetzung und Akzep-
tanz von Fahrradstraf3en. Eine Ubersicht iiber das
Kommunikationspaket finden Sie im Anhang auf
der folgenden Seite.
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Anhang

Anhang

Kommunikationspaket
Fahrradstrafien

Ihre neue Fahrradstrafie befindet sich in der Umset-
zung? Wunderbar! Lassen Sie alle wissen, was Ihre
Kommune fir ein grofartiges Projekt realisiert hat.
Wir unterstltzen Sie dabei. Verteilen Sie Flyer und
Postkarten an Anwohnerinnen und Anwohner und
hangen Sie ein Bauzaunbanner an die Einmindun-
gen zur Fahrradstrafle - so wissen alle Bescheid, wie
man sich in der neuen Fahrradstrafie verhalt.

Das Kommunikationspaket kann mit [hren eigenen
Textbausteinen, Straflennamen und Logos angepasst
werden. Melden Sie sich einfach bei der AGFK MV
(mail@agfk-mv.de)

Bauzaunbanner

Ein Bauzaunbanner zieht die Aufmerksamkeit auf
sich: hier ist etwas anders als sonst!

Die Banner lassen sich gut an einem Bauzaun befes-
tigen und geben einen schnellen Uberblick tiber die
hier geltenden Regeln - gerade, wenn es noch keine
Fahrradstrafle in ihrer Kommune gibt, ist das eine
gute Méglichkeit, um Uber Verkehrsregeln zu infor-
mieren.
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Flyer

Mit diesem Flyer kénnen Sie Anwohnerinnen und
Anwohner dartber informieren, dass es bald eine
Fahrradstrafie in Ihrer Nachbarschaft geben wird.
Verteilen Sie die Flyer bei Straflenfesten oder legen
Sie sie in lokalen Geschéaften aus!

Damit alle wissen, wie sie sich hier verhalten sol-
len, werden die wichtigsten Verkehrsregeln erklart.
Warum alle von einer Fahrradstrafie und mehr Rad-
verkehr profitieren, wird auch erklért - so kénnen
sich alle auf die neue Fahrradstrafie einstellen und
freuen.

Postkarten

Postkarten sind eine kleine, nette Erinnerung daran,
dass hier in lhrer Kommune bald etwas Grof3artiges
entsteht: eine neue Fahrradstrafle!

Legen Sie die Karten an Infostanden oder in loka-
len Geschéaften aus - so kommt man schnell ins
Gesprach.
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