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Planungshinweise fiir Radverkehrsanlagen in Heidelberg

Allgemeines

Die Planungshinweise fur den Radverkehr sind Empfehlungen fir die Planung neuer sowie fur
die Erweiterung und Verbesserung vorhandener Radverkehrsanlagen.

Oberflachenbefestiqung

In den Féllen, in denen StraBenflaiche und Radwege eine Einheit bilden, sind Radwege
bevorzugt mit einer Asphaltdecke auszubauen, deren Oberflachenbeschaffenheit (insbesondere
Langsebenheit) der von StraBen entsprechen muss. Um dies zu erreichen, ist die Asphaltdecke
mit StraBenfertigern herzustellen. Die Trennung von den Fahrspuren des MIV erfolgt bei
Radfahrstreifen mit durchgezogenem Breitstrich und bei Schutzstreifen mit unterbrochenem
Schmalstrich.

Bei baulich abgesetzten Wegen muss die optische Trennung zwischen Rad- und Gehweg
deutlich gegeben sein (schmaler Pflasterstreifen, Materialwechsel, Tiefoord oder Markierung).
Die Belagsoberflache soll glatt und fugenarm sein und ist im Einzelfall zu entscheiden.

In der Altstadt sollen auf StraBen, die als Radrouten ausgewiesen sind, bei Naturstein
Pflastersteine mit geschnittener Oberflaiche und bei Betonstein Pflastersteine mit glatter
Oberflache und ohne Fasen eingesetzt werden. Das Material ist im Einzelfall zu entscheiden.

Radfiihrung entlang von Straf3en

Aus Sicherheitsgrinden ist es von Vorteil, den Radverkehr im StraBenraum zu fuhren. Dem Rad-
verkehr sollen daher bevorzugt Radfahrstreifen oder Schutzstreifen neben den Fahrbahnen des
Kfz-Verkehrs angeboten werden. Nur in Bereichen, wo es z. B. aus Platzgriinden nicht anders
maoglich ist, sollen baulich getrennte Radwege angeordnet werden. Schutzstreifen sollen in der
Regel 1,60 m inkl. Markierung breit sein und 1,25 m nicht unterschreiten. Fur Radfahrstreifen
betragt die Breite >1,60 m + 0,25 m Breitstrich und fur baulich getrennte Radwege 2,00 m
(mindestens 1,60 m). Zu beachten ist ein zusatzlicher Sicherheitsraum von 0,75 m (mindestens
0,50 m) zum flieBenden Verkehr und mindestens 0,50 m vom ruhenden Verkehr.

Eine Kurventrassierung erfolgt nach Fahrdynamik, nicht rechtwinklig.

Bei StraBen, deren Querschnitt breiter ist als die Summe von Kfz- und Radfahrstreifen nach den
NormalmaBen, werden die Kfz-Fahrstreifen nach den NormalmaBen geplant und der verbliebene
Querschnitt den Radfahrstreifen zugeteilt.

(Beispiel B 3 Monchhofplatz/Hans-Thoma-Platz. Vermeidung tUberhdhter Kfz-Geschwindigkeiten,
Larmreduzierung, Verbesserung der Uberquerbarkeit der StraBe, Verbesserung des Radverkehrs).
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Radfiihrung an Knotenpunkten/ Einmiindungen

An signalisierten Knotenpunkten und Einmtndungen soll der Radweg auf Fahrbahnniveau abge-
senkt werden (Berliner Modell) und neben den Fahrspuren des MIV gefiihrt werden. So wird
erreicht, dass der Radverkehr im direkten Sichtfeld des MIV fahrt und bei Abbiegevorgdngen
nicht Ubersehen wird. Der Radverkehr soll auch bei baulich getrennten Radwegen im Knoten-
punktbereich auf Fahrbahnniveau und hinter dem Knotenpunkt entsprechend wieder auf das
Nebenflachenniveau gefihrt werden.

Es sind grundsatzlich dreifeldrige Signalgeber einzusetzen mit Fahrradsymbol versehen und in
Augenhodhe des Radverkehrs anzubringen.

Bei Anforderungsampeln sollte ,Sofortgrin” erfolgen, wenn keine anderen Anforderungen
vorliegen.

An besonders konfliktbehafteten Radfahrerfurten im Zuge bevorrechtigter StraBen erhdht eine
Roteinfarbung die Erkennbarkeit fir andere Verkehrsteilnehmer.

Direktes/Indirektes Linksabbiegen

Bei Neuplanungen ist in Abhdngigkeit von den IV-Verkehrsstarken das direkte Abbiegen zu pri-
fen.

Fur den links abbiegenden Radverkehr bestehen grundsatzlich die Mdéglichkeiten der direkten
oder indirekten Fihrung. Dem Radverkehr kann auch die Wahlmaoglichkeit zwischen dem direk-
ten oder indirekten Abbiegen ertffnet werden, wenn die Gegebenheiten dies zulassen.

Die Linksabbiegefihrung kann dem Radverkehr durch ein entsprechendes Hinweisschild vor dem
Knotenpunkt verdeutlicht werden.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen

Die direkte Fihrung Uber einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen gibt dem Radverkehr die
Maoglichkeit, sich bei ,Rot” vor den haltenden Kraftfahrzeugen aufzustellen, um dann bei
,Gran"” in deren Sichtfeld die Kreuzung in der gewlnschten Richtung zu Uberfahren.

Nur in einer Knotenpunktzufahrt mit einem gréBeren Rotzeit- als Griinzeitanteil soll ein aufge-
weiteter Aufstellbereich fur Radfahrer vorgesehen werden.

Die Zufuhrung zu dem Aufstellstreifen soll mindestens mit einem Vorbeifahrstreifen versehen
werden.

Radfiihrung in EinbahnstraBBen / Sackgassen

Wenn moglich, sollen alle EinbahnstraBBen (echte und unechte) fur den Radverkehr in Gegenrich-
tung freigegeben werden.

Alle Sackgassen, die am Ende fur Radfahrer eine Weiterfahrt ermoglichen, sollen eine Zusatzbe-
schilderung erhalten.

Fahrradparken

Als Standard werden Anlehnbiigel verwendet mit einer Breite von 1,00 m, Héhe 0,85 m, Mate-
rial Stahlrohr feuerverzinkt, im Boden verankert.

In der Altstadt sollen die Anlehnbigel bevorzugt in anthrazit mit Eisenglimmer ausgefihrt wer-
den bzw. eine alternativ dunkle Metall-Legierung.

Standorte fur Anlehnblgel auf allen Platzen, platzartigen Flachen und bei MaBnahmen bei
denen eine stadtebauliche Vorplanung zugrunde liegt, werden mit dem Stadtplanungsamt
abgestimmt.
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An Standorten, an denen erfahrungsgemdaB Kinderfahrrader parken sind die Anlehnblgel mit
einem zusatzlichen Knieholm in ca. 40 cm Hohe auszustatten.

Die Abstande zwischen den Anlehnblgeln soll 1,20 m betragen um eine beidseitige Nutzung zu
ermaglichen.

An ausgewahlten Haltestellen des OPNV bzw. anderen Plitzen sind Bike + Ride-Anlagen mit
einer Uberdachung zu versehen. Als Standard wird die Fahrradiberdachung der Fa. Kienzler
verwendet. An 6ffentlichen Einrichtungen, groBen und kleinen Firmen sollten die Anlehnbtgel
eingangsnah bzw. ein Hinweis wo sich die Anlage befindet angebracht werden, wenn keine
Sichtbeziehung gegeben ist.

Radwegfiihrungen an Haltestellen

Bei Radfahrstreifen wird dieser im Bereich der Haltestelle (Halten am Fahrbahnrand) unterbro-
chen und soll jeweils ca. 15 m vor und 10 m hinter der Bushaltestelle als Schutzstreifen markiert
werden.

Ist die Haltestelle als Busbucht ausgebildet, sollte der Radfahrstreifen gradlinig an der Haltestelle
vorbeigefiihrt werden. Fur das Kreuzen der Busse ist die Markierung des Radfahrstreifens als
unterbrochener Breitstrich auszufihren.

Bei separat geflhrten Radwegen wird dieser in Bereichen der Haltestelle hinter der Warteflache
und dem Fahrgastunterstand gefuhrt.

Bei Radfahrstreifen im Zuge von Gleisanlagen wird dieser im Bereich von Kaphaltestellen, hinter
der Haltestelle als Radweg gefihrt und am Ende der Haltestelle wieder als Radfahrstreifen auf
der StraBBe weitergefihrt.

Auffahrten von Rad- und Schutzstreifen auf Gehwege oder Haltestellenbereiche erfolgen mit
Niveau Null.

Radwegqfiihrung im Bereich von Blindenleiteinrichtungen

Bei kreuzenden Blindenleiteinrichtungen (Fihrungen zu Haltestellen und Signalanlagen) werden
im Bereich von Radwegen Rillenplatten verwendet.
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