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Radwegefiihrung bei Bushaltestellen

Fir den Planungsleitfaden zu RegioBus-Haltestellen werden hier Musterbeispiele flr die Fihrung
von (Ein- bzw. Zweirichtungs-)Radwegen sowie Mehrzweckstreifen bzw. Radfahrstreifen im Bereich
der (Bus-)Haltestellen gesammelt.

An Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel (z.B. fiir Omnibusse, Micro-0V, Taxis,
Mitfahrbankerl) sollte die StraBengestaltung darauf abzielen, Konflikte zwischen dem
Radverkehr und den haltenden/ausfahrenden Fahrzeugen bzw. den ein- und aussteigenden
sowie wartenden Fahrgasten zu minimieren.

Arten von Bushaltestellen

Hier sind Fahrbahnhaltestellen (auf der Fahrbahn im Mischverkehr oder auf einem eigenen
Fahrstreifen fir Omnibusse) und Busbuchten zu nennen. Die Art der Bushaltestelle hat auf die
Gestaltung und Fihrung des Radverkehrs unabhangig der Hierarchie nur geringen Einfluss.

In Ballungsraumen (dicht besiedelten Gebieten) sind aufgrund des groRen Platzbedarfs einer
Busbucht und der damit einhergehenden Enge und Konfliktsteigerung zwischen Rad- und
FuRverkehr Busbuchten nicht zu empfehlen. Das Halten am Fahrstreifen (und der Bus als
Pulkflhrer) ist im Gedanken einer Verkehrmittelgerechtigkeit bzw. Nicht-Bevorzugung des MIV zu
verstehen. Ausgenommen ist eine spezfische Situation bei Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen
auf Fahrbahniveau (siehe Seite 9).

Daher beziehen sich nachfolgende Darstellungen auf die Anwendung von
Fahrbahnhaltestellen an unterschiedlicher Radinfrastruktur.

S

=
Abb.1,2: Oben: Busbucht, Unten: Fahrbahnhaltestelle

Antwerpen Hasselt
Abb. 3,4: Gestaltungsreferenzen
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1) Hierarchie der Radinfrastruktur

Zeitverlust flir Radfahrende an Hauptradrouten gering halten

Die stringente und bevorrangte Vorbeifiihrung des Radverkehrs an Bushaltestellen ist
insbesondere fiir Hauptradrouten (regionale Radrouten, stark frequentierte Radwege) zu
beriicksichtigen. Radverkehr in und in der Umgebung von Stadten wird vereinfacht von zwei
Zielgruppen genutzt: Freizeitverkehr und Alltagsverkehr. Gerade in der Konkurrenzfahigkeit des
Radverkehrs zum MIV ist daher fiir die zweite Gruppe auf eine méglichst schnelle und direkte
Verbindung zu achten. So ist auch an Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs der Zeitverlust so
gering wie méglich zu halten und ein Vorbeifahren an haltenden Bussen und OV-Nutzenden zu
ermoglichen.

Eine Kombination von Haltestelle und Radabstellanlagen (Bike & Ride) sowie einem querenden
Schutzweg in Kombination mit einer Radiiberfahrt sollte mit gepriift werden.

Auf Radverbindungen mit sehr geringer Frequenz (niedrige Hierarchiestufe) ist es mdglich, wenn
auch nicht ideal, den Radverkehr an einer Haltestelle nicht vorbeizufiihren, sondern ,aufzulésen®.
Dazu kann der Radweg in einen Abschnitt als gemischt gefiihrter Geh- und Radweg uberfihrt
werden, bestensfalls in einer Mindestbreite von 4,25m. Bei Radstreifen ist flr den Haltevorgang des
Busse ein Stopp des Radverkehrs / eine Unterbrechung der Infrastruktur und Abwarten im Sinne der
Verkehrssicherheit vertretbar.

2) Art der Radinfrastruktur zur Haltestelle

Baulich getrennte (Geh- und) Radwege

= Erhohte und separate Radwege an Haltestellen

Getrennte Radwege sind nach dem Masterplan zur Radoffensive je nach Hierarchiestufen (Neben-
oder Hauptradroute) ausreichend breit auszugestalten.

Vorbeiflihren als Grundprinzip

Bei der Vorbeiflihrung des Radverkehrs hinter Haltestellen ist auf ausreichende Abstande zu achten.
Zwischen der Rickwand des Wartehauschens oder anderer Stadtmdbel (Milleimer,
Fahrradabstellanlagen, Werbetafeln usw.) und dem Radweg muss ein entsprechender Abstand von
mindestens 0,5m, idealerweise 0,75m, beriicksichtigt werden - fir das sichere und schnelle
Vorbeifahren flir Radfahrende. Anstelle von Randlinien zur Trennung des Radweges sind taktile
Trennungen zum Radweg (z.B. durch Pflastersteinreihen) zu empfehlen.

(1] [LJ

Zweirichtungsradweg Gehweg
2m 0,7m 0,75m 4,0m 0,3m 2,0m

Abb. 5: Rlickseitiges Vorbeifiihren des Radweges
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Besteht keine Mdglichkeit, den Radweg hinter der Bushaltestelle vorbeizufiihren, ist zwischen
Radweg und Fahrbahn/Bushaltestelle eine mindestens 2,0m breite Aufstandsflache vorzusehen (in
denen Personen zum Bus einsteigen bzw. vom Bus aussteigen) — flir den Sichtkontakt zu den
Nutzenden des OVs (ein-/aussteigende, wartende Personen). Gerade hier muss der Radverkehr
besonders aufmerksam und langsamer sein, wenn ein Bus halt und Personen den Radweg queren.

Zweirichtungsradweg Gehweg
2,0m ) 4,0m Oﬁir_n 2,0m

Abb. 6: Vorderseitiges Vorbeiflihren des Radweges

Zuganglichkeit der Haltestelle fiir FuRgénger*innen

Damit die Haltestelle gut erreichbar / barrierefrei ist, wird sie ohne Hohenunterschied zum Radweg
gebaut. Der Radweg ist somit gestalterisch ausreichend von anderen Flachen zu trennen,
bestenfalls beidseits durch taktile Trennstreifen (z.b. Pflastersteinreihen), ergénzend beispielsweise
durch einen Wechsel in Material oder Farbe der Oberflache, eng beieinander gesetzter Fahrrad-
Piktogramme oder Markierung weifter Randlinien.
Vor allem in Ballungsraumen (dicht besiedelten Gebieten / im Ortsgebiet) bei frequentierten
Haltestellen ist darauf besondere Aufmerksamkeit zu legen u.a. durch einen flachigen Farbeinsatz.
Um eine starkere, auch bauliche Trennung zwischen Haltestellen-/Wartebereich und Radweg zu
realisieren und damit gute Sichtbeziehungen und ein plétzliches Wechseln von Fahrgasten Gber den
Radweg zu sichern, kénnen beispielsweise kleine Griinflachen bzw. Bike+Ride-Fahrradabstellbligel
im Bereich von Verschwenkungen den ,Ubertritt* fiir ZufuRgehende hervorheben und Personen
entsprechend lenken. Bei besonders intensiv genutzten Haltestellen und Radwegen kénnen
Abgrenzungselemente (wie Biigel, Zaunelement etc.) Ubergénge noch starker eingeschranken. Die
Barrierewirkung sollte jedoch so gering wie moglich gehalten werden.
Sind Kriterien flr einen Schutzweg (Zebrastreifen) am Radweg fir querende Personen erfiillt, sollten
Schutzwege vorgesehen werden. Alternativ kann der Einsatz von Farbmarkierungen eine erhohte
Aufmerksamkeit fiir den Radverkehr zu querenden Zufuldigehenden erzeugen. In zwei Varianten mit
1) Flachig blauer Farbeinsatz entlang der gesamten Haltestelle, um Querungen von
FuRgédngern im gesamten Bereich hervorzuheben und einer eigenen
LAufmerksamkeitsliicke* flir einen Blindenlibergang bei taktilem Leitsystem bzw.
2) Kleinem gelben Farbeinsatz mit Betonung des Blindeniiberganges und einzelnen
Radpiktogrammen.

Insbesondere fir Menschen mit Behinderung ist ein sicheres Queren wichtig: Flr seheingeschrankte
und blinde Menschen sowie Menschen im Rollstuhl sind sichere Ubergénge tiber den Radweg zu
gewabhrleisten. So ist der Einsatz, der bekannten Aspekte der Barrierefreiheit, wie z.B. ein
Blindenleitsystem zu berlicksichtigen.

Wichtig ist deutlich zu machen, dass querende ZufuBRgehende im Haltestellenbereich
allgemein Vorrang haben sollten, Radfahrende also Riicksicht nehmen und ggf. die
Geschwindigkeit anpassen bzw. am (barrierefreien) Schutzweg iiber den Radweg anhalten
sollten. Entlang von besonders frequentierten Hauptradrouten sind diese entsprechend
hervorzuheben.
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Abb. 7-10: Unterschiedliche Optionen der
Gestaltung der Haltestellen

Oben Links:

Flachige blaue Markierung des Radweges im
gesamten Haltestellenbereich bei riickseitigem
Vorbeifahren erzeugt die besondere
Aufmerksamkeit auf der Hauptradroute

Oben Rechts:

Bike&Ride-Fahrradabstellbligel, Wechsel des
Bodenbelags (teilentsiegelte Bereiche) und
flachige blaue Markierung von Abschnitten mit
Querungsbedarf von Zufuligehenden

Unten Links:

Flachige blaue Markierung des Radweges im
Haltestellenbereich bei vorderseitigem
Vorbeifahren zwischen querenden OV-
Nutzenden und Radfahrenden

Unten Rechts: Griinflachen und Bike+Ride-
Fahrradabstellbligel in den
Verschwenkungsbereichen kbénnen querende
ZufuBBgehende lenken. Eine gelbe
Balkenmarkierung beim taktilen
Blindeniibergang und blau hinterlegte Rad-
Piktogramme erzeugen Aufmerksamkeit
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Verschwenken des Radweges

Wenn eine Verschwenkung des Radweges hinter der Bushaltestelle bzw. der Aufstellflache
umgesetzt werden kann, sind die Mindestradien fir den Radverkehr einzuhalten. Komfortabel sind It.
Masterplan Radoffensive Radien mit 20m. Daher bendétigt eine Haltestelle mit verschwenktem
Radweg eine bauliche Lange entsprechend der Haltestelle ca. 50m.

Diese Verschwenkung fur rlickseitiges Vorbeifahren kann groRziigig stattinden, um eine mind. 3,45m
breite Wartebucht auszubilden und den Radverkehr dahinter vorbeizufiihren. (Abb. 11 und 12).

Jedenfalls sind 2,0m beim Ein-/Ausstieg freizuhalten, wenn der Radweg vor dem Wartehauschen
fahrt (Abb. 13).

Abb. 11: Rlickseitiges Vorbeifahren bei Zweirichtungsradweg
ohne besondere Hervorhebung des Haltestellenbereiches
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Abb. 12: Riickseitiges Vorbeifahren bei Einrichtungsradweg

Abb. 13: Vorderseiitiges Vorbeifahren eines Einrichtungsradweges mit abgesetzten
Wartemdéglichkeit
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Bushaltestelle im Verlauf eines Griin- oder Kfz-Parkstreifens / Kaphaltestelle

Bei Haltestellen in Verlangerung eines Baumstreifens/Kfz-Parkstreifens kann der Radweg meist
ohne Verschwenkung vorbeigefuhrt werden. Die Warte- bzw. Ein-Ausstiegssituation (2m breit) kann
ohne Wartehduschen angewendet werden bzw. die Wartesituation fir OV-Nutzende abgesetzt ist.

Eine Markierung/ein Materialwechsel des frequentierten Abschnitts der Haltestelle sowie
Schutzstreifen tber den Radweg sind mdgliche erganzende Elemente.

T 4y a0 J;f;nuﬂ

* L
B b

o L o S
] )
» e 4
>2,0 4,0 >2,0 >20 >20 >20
03 03 0,3 03
\___/ ./
v

n

Abb. 14: Gerade Flihrung eines Zweirichtungsradweges mit abgesetztem Wartehduschen
(Kaphaltestelle)

Abb. 15: Gerade Fiihrung eines Einrichtungsradweges bei Griin-/Parkstreifen zwschen der Fahrbahn
(Kaphaltestelle) ohne Wartehauschen
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Radinfrastruktur auf Fahrbahnniveau

= Mehrzweckstreifen, Radfahrstreifen

Nicht baulich vom Kfz getrennte Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen sind ausreichend breit
auszugestalten, wobei Mehrzweckstreifen bei Hauptradrouten (hohe Prioritat fir den Radverkehr)
nicht empfohlen sind. Nicht baulich getrennte Radfahranlagen werden entlang der Strecke flachig
blau markiert, um die Sicherheit zu erhéhen und Flachen klar zuzuweisen.

Vorbeifihren bzw. Verschwenken des Mehzweckstreifens

Dies ist analog zur Anwendung bei baulich getrennten Radwegen die sicherste Option.

An der Bushaltestelle wird der Mehrzweckstreifen bzw. Radfahrstreifen zu einem baulich getrennten
(Geh- und) Radweg, der idealerweise hinter dem Wartehauschen vorbeiflihrt mit einem Abstand von
mind. 0,5m, idealerweise 0,75m. Nach der Bushaltestelle biegt der Radweg wieder ein, um im
weiterfuhrenden Radstreifen zu miinden. Durch das Vorbeifiihren bendtigt eine Haltestelle mit
verschwenktem Radweg eine bauliche Lange bis zu 50m, mindestens sind jedoch 40m fiir die
Aufweitung vorzusehen.

Das Vorbeiflihren ist auch vor dem Wartehauschen méglich. Der Mehrzweckstreifen bzw.
Radfahrstreifen wird hier bei der Haltestelle auf Gehsteigniveau angehoben, um einen 2,0m breiten
Ein-/Ausstiegsbereich gefiihrt und anschlieRend wieder in den Radstreifen (berfiihrt. Der Ubergang
fir OV-Nutzende sollte dabei klar ersichtlich sein, z.B. durch farbliche Markierungen (siehe Abb. 7-
10).
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Abb.16: Riickseitiges Vorbeifiihren des Mehrzweckstreifens bzw. Radfahrstreifens (liber einen
getrennt gefiihrten Geh- und Radweges)

Abb. 17: Vorderseitiges Vorbeiflihren des Mehrzweckstreifesn bzw. Radfahrstreifens (liber einen
getrennt gefiihrten Geh- und Radweges)
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Weiterfuhren bzw. Unterbrechen des Mehrzweckstreifens

Sollte beispielsweise aus Platzgriinden kein Vorbeifihren moglich sein, ist auf Hauptradrouten ein
Weiterfihren des Mehrzweckstreifens bzw. Radfahrstreifens zu empfehlen.

Aus Verkehrssicherheitsgrinden sind hier dann Rand- und Kaphaltestellen zu vermeiden, da
aufgrund der Breite dieser Radverkehrsanlagen im Bereich der Fahrbahnmitte ein Vorbeifahren
(eventuell auch bei Anordnung einer Sperrlinie) fur den Kfz ermdglicht wird. Diese uneindeutige
Situation fuhrt wahrscheinlich zu Konflikten zwischen Verkehrsteilnehmern. Daher ist statt dem
Vorbeiflihren eine Busbucht anzudenken. Hier kann der Mehrzweckstreifen weitergefiihrt bzw. der
Radfahrstreifen durch eine Warnlinie fiir ein Queren gedffnet werden.

Abb. 18: Weiterflihren des des Mehrzweckstreifens bzw.
Radfahrstreifens ink. der Farbmarkierung — Bus hélt in einer
Busbucht
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Sollte keine der beiden Varianten mdglich sein, ist es die sicherste Variante den Mehrzweckstreifen
bzw. Radfahrstreifen zu unterbrechen. Bei Unterbrechung des Radstreifens fir eine Bushaltestelle
gilt das Reisverschlussystem, was zu einer ungunstigen Vorrangsituation bzw. einer unsicheren
Begegnung fur den Radverkehr fihren kann. Der Haltestellenbereich kann bei weniger wichtigen
Radrouten von flachiger Markierung freigehalten werden, um die Aufmerksamkeit dieser Situation zu
verdeutlichen. (Abb. 20 und 21). Der 6ffentliche Verkehr sollte in diesem Fall auf eine freie
Haltestellensituation Riicksicht nehmen. Der Bus biegt hier bei rlicksichtsvoller Fahrweise auf den
freien Radfahrstreifen bzw. in die Haltestelle ein.

Ein Vorbeifahren fur den nachkommenden Radverkehr flihrt jedoch zu mdglichen unsicheren
Begegnungen mit dem MIV. Dann ist das Abwarten des Haltevorgangs des Busses fir den
Radverkehr die ungefahrlichste Variante. Fir Hauptradrouten bietet diese Losung jedoch kein
ausreichendes Sicherheits- und Komfortniveau.
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Abb. 19: Unterbrechung des Radstreifens - Weiterfiihrung der Farbmarkierung, um die
Durchgéngikeit zu betonenv

Abb. 20: Unterbrechung des Radstreifens ink. der Farbmarkierung des Mehrzweckstreifens

Abb. 21: Weiterflihrung des Radstreifens ohne Unterbrechung einer definierten Bushaltestelle -
Unterbrechung der Farbe des Mehrzweckstreifens
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