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Radverkehr an Bushaltestellen
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Die Gestaltung von Bushaltestellen soll dazu beitragen, den Umweltverbund
insgesamt zu starken. Daher sind die Interessen von OPNV, Radverkehr und

FuBverkehr méglichst umfassend zu bertcksichtigen.

Umfeldbedingungen

Welche Bushaltestellenvariante fir Radfahrer*innen am
sichersten, komfortabelsten und praktikabel umsetzbar ist,
hangt von zahlreichen Faktoren ab.

Zu nennen sind hier beispielhaft

o die Lage der Bushaltestelle,

o die Flachenverftgbarkeit,

e das Radverkehrsaufkommen,

o die Busfrequenz,

o die Starke des FuBverkehrs,

e das Kfz-Verkehrsaufkommen,

o die Fahrgastwechselfrequenz und

e das subjektive Sicherheitsempfinden von Radfahrenden
auf verschiedenen Fuhrungsformen.

Anforderungen
Zielsetzungen bei der Gestaltung von Bushaltestellen sind

o die Minimierung der Konflikte zwischen Rad- und
Busverkehr sowie zwischen Rad- und FuBverkehr
(wahrend Wartephasen und Fahrgastwechseln),

e eine Entwurfsgeschwindigkeit ftir Radverkehr von
mindestens 25 km/h,

e eine ebene, dauerhafte und widerstandsarme Oberflache
fUr den Radverkehr,

o mindestens RegelmalBe nach ERA, je nach
Frequentierung und oértlicher Situation auch deutlich
mehr,

e Fuhrungsformen, die allen Radfahrenden und allen
Fahrradtypen gerecht werden,

¢ Reinigung von Laub und Schnee,

o Barrierefreiheit.

Zwei sehr unterschiedliche Losungsansatze

e Ein Radfahrstreifen fuhrt durch den Bushalteplatz
hindurch oder auf einem Radfahrstreifen daran vorbei.
Vorteile sind hier besonders die guten Sichtbeziehungen,
das Ausbleiben von Konflikten zwischen FuB3- und
Radverkehr und die gute Oberflache. Wer den
Radverkehrsanteil nennenswert steigern will, muss auch
Uberholen und ziigiges Fahren ermdglichen, was diese
Losung bietet.

e Eine Radwegfihrung hinter dem Wartebereich der
Busfahrgaste bietet hingegen dem sich unsicher
fihlenden Teil des Radverkehrs eine angenehmere
Alternative. Die von vielen bei dieser Filhrung als groBer
empfundene Verkehrssicherheit kann Personen zum
Radfahren ermutigen, die das bei einer Fihrung auf der
Fahrbahn nicht taten. Insofern kédnnte auch dies die
Variante sein, die den Radverkehrsanteil steigert.

Je nach Gewichtung der Argumente bevorzugen viele
Radfahrende die eine oder die andere der beiden
Alternativen, die wir unter Punkt 1 und 2 naher erlautern.
Es lasst sich nicht pauschal sagen, welche der Lésungen die
Beste ist, denn die 0. g. Umfeldbedingungen sind fur die
Entscheidung wesentlich.

Es kann sich daher anbieten, bei entsprechenden
Platzverhaltnissen, eine Radwegfihrung zwischen Fahrgast-
Wartebereich und Gehweg anzubieten und zusatzlich
Radverkehr auf der Fahrbahn vorzusehen. Die
Voraussetzung fir beide Losungen sind breite, ebene gut
sichtbare Wege, die nicht zu Lasten eines ausreichend
breiten Gehwegs gehen.

Rad- und FuBverkehr sowie der OPNV sollten Prioritat
haben vor den Ansprichen des motorisierten
Individualverkehrs. Denn dessen Flachenverbrauch
verhindert ansonsten oftmals optimale Losungen.
Idealerweise wird daher bei der Gestaltung von Haltestelle
und Umfeld haufiger als heute dem MIV Flache
"weggenommen”.



Die Varianten 1 - 3 stellen keine Priorisierung dar -
je nach den ortlichen Rahmenbedingungen sollte die
jeweils geeignete ausgewahlt werden.

1. Radfahrende fahren im Mischverkehr auf der
Fahrbahn, auf einem Radfahrstreifen oder auf einem
Schutzstreifen

Der Vorteil dieser Losungen ist vor allem, dass der Gehweg
dem FuBverkehr und den Busfahrgasten vorbehalten bleibt.
Radverkehr kann i. d. R. ztigig fahren und befindet sich
immer im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs. Auch fir einen
steigenden Radverkehrsanteil bieten diese Ldsungen
Kapazitatsreserven.

1.1 Der Bus halt am Fahrbahnrand

Die Lésung (Abb. 1) ist
insbesondere geeignet, wenn wenig
Platz vorhanden ist. Es gibt keine
Konflikte zwischen FuB- und .
Radverkehr. Der Radverkehr kann N
storungsfrei fahren, solange kein
Bus an der Haltestelle steht. Auch
das Uberholen unter Radfahrenden
ist moglich. Die Fahrbahnoberflache
ist in der Regel gut und die |
Reinigung der Radverkehrsfiihrung
gewahrleistet.

Weniger gelibte Radfahrende
kénnen zwar hinter dem Bus
warten, wenn dieser an der
Haltestelle steht und sie nicht
daran vorbeifahren wollen. - Das
ist aber auch ein Nachteil dieser
Fhrung: Besonders dann, wenn der von hinten
nachfolgende Kfz-Verkehr in der Fahrspur selten Licken
lasst und die Busfrequenz hoch ist, kann das die Fahrt der
Radfahrenden storen.

Abb. 1: Bus halt am
Fahrbahnrand

Vorteilhaft ist eine geringe

Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Rad-

und Busverkehr. Daher sollte im

Optimalfall Tempo 30 angeordnet sein.

1.2 Radverkehr fahrt auf einem

Radfahrstreifen links einer Busbucht

Vor- und Nachteile dieser Lésung (Abb.

2) sind ahnlich jenen aus 1.1.

Ein zusatzlicher Nachteil ist der

erhebliche Platzverbrauch in der

Nebenflache und eine eingeschrankte

Barrierefreiheit.

Vorteilhaft ist, dass Radfahrende auch
bei stehendem Bus ungehindert
vorbeifahren kénnen.

Abb. 2: Busbucht,
Radverkehr links davon
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2. Fiihrung des Radverkehrs im Seitenraum —
Haltestelleninseln

Der Vorteil dieser Losungen ist vor allem, dass sich Bus- und
Radverkehr nicht behindern. AuBerdem wird ein Radweg in
der Nebenflache von vielen Radfahrenden als sicherer

empfunden. -

Der Bus halt auf der Fahrbahn und die

Fahrgaste erhalten eine Warteinsel - bei

entsprechender Breite mit einem

Wartehauschen.

Fur den Radverkehr auf dem Radweg
(siehe Kasten "Bauliche Gestaltung des
Radwegs") entfallen die Konflikte mit
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dem Busverkehr. Viele Radfahrende

empfinden diese Fihrung daher als

sicherer.

Von Nachteil ist die Zunahme an B

—idlt

Stérungen und Konflikten zwischen -

Rad- und FuBverkehr im Vergleich zu
fahrbahnnaher Radverkehrsfihrung. )
Abb. 3: Haltestelleninsel
Vergleichbar angelegte Haltestellen in Hamburg sind dann
problematisch, wenn der FuBverkehr und die wartenden
Fahrgaste typischerweise auf dem Radweg oder sehr nah
daran stehen und gehen. Die Aufmerksamkeit fur
Radfahrende ist im Umfeld der Haltestellen oft gering.

Die Haltestellenlange muss dem Busaufkommen angepasst
sein. Gelander hinter dem Wartehauschen sind sinnvoll,
um unerwartetes Uberqueren des Radwegs aus dem nicht
einsehbaren Bereich zu vermeiden. Die Fahrgaste sollten
den Radweg nur an definierten barrierefreien
Querungsstellen kreuzen, ohne dabei groBe Umwege
gehen zu mussen. Dies kann mit FuBgangerschutzgittern
erreicht werden. Durchlasse sind dabei immer vorne und
hinten notig, bei langeren Haltestellen auch an weiteren
Stellen. Der Abstand der Gelander zum Radweg muss
mindestens Regelmal betragen.

Der Radweg muss so breit sein, dass er auch mit

Lastenfahrradern oder Sonderfahrradern
bequem zu befahren ist.
Uberholméglichkeit sollte angestrebt

werden. Sofern die Radverkehrsfiihrung

im Streckenabschnitt vor der Haltestelle

nicht benutzungspflichtig ist, muss die

Radfahrer*in wahlweise links der Insel

fahren kénnen.

Nur wo wenige Fahrgastwechsel

stattfinden und wenige wartende

Fahrgaste zu erwarten sind, kommt eine

Haltestelle mit schmaler Insel (Abb.

bl

4) in Betracht. Samtliche Anspriche an

die Barrierefreiheit missen auch dann

beachtet werden. Abb. 4: schmale

Haltestelleninsel

Stand dieses Positionspapiers: 02.06.22



Bauliche Gestaltung des Radwegs

Die bauliche Gestaltung des Radwegs zwischen
Warteinsel und Gehweg (siehe 2) ist wesentlich, damit
diese Infrastruktur komfortabel und sicher fiir alle
funktioniert.

Warteplatz
Fahrgéste
)angeschrigtes angeschrigtes,

Bord Radweg __Bord {

Gehweg

Abb. 5: Radweg mit Niveauunterschied zum Gehweg

Asphalt (die Oberflache muss ebenso gut sein wie die der

Fahrbahn)

auf Fahrbahnhohenniveau bleibend, wenn der Radverkehr vom

Radfahrstreifen kommt

o Radwegbreite groBer als das Regelmal nach ERA bzw. ReStra -

andernfalls kann die Kante an beiden Seiten zur Gefahr werden.

Denn zu den Kanten auf beiden Seiten muss eine Radfahrer*in

Sicherheitsabstand halten. Die nutzbare Radwegbreite reduziert

sich dadurch. Daher sollten solche Radwege mind. 2,5 m im

Einrichtungsverkehr breit sein.

Bordstein an beiden Seiten, Radweg also leicht tiefer und in

anderer Farbe als die FuBverkehrsflache

angeschragtes Bord

Entwurfsgeschwindigkeit mindestens 25 km/h

Fahrrad-Piktogramme, speziell auch an den Querungsstellen

flach aufgetragenes Piktogrammmaterial

keine Verengung des Radwegs im Bereich von Querungsstellen

des FuBverkehrs

keine Kombination von MindestmaBen fur Rad- und

FuBverkehrsflachen

o Wer auf dem Radfahrstreifen fahrt, soll dies in gerader Linie
auch im Bereich der Bushaltestelle tun kénnen, solange/sofern
dort kein Bus steht. Entsprechend muss die Aufleitung auf den
Radweg als Weiche gestaltet werden.

e zuverldssige Reinigung der Radwege auch in Herbst und Winter

Wir regen an, so gebaute Radwege in Hamburg zu
evaluieren:

e Halten sich auf tieferliegenden Radwegen weniger wartende
FuBganger*innen auf als bei Radwegen, die auf gleicher Hohe
mit dem Gehweg liegen?

¢ Entsteht ein Sicherheitsrisiko durch seitliche Borde? Z. B. bei
Schnee oder Laub?

o Wie praktikabel ist die Lésung bei hohen Zahlen an
Busfahrgasten?

3. Bussonderstreifen mit "Radverkehr frei'

Die Haltestelle liegt auf dem
gemeinsamen Fahrstreifen fir Bus-
und Radverkehr. Nach aktuellen
Regelwerken hat der Streifen eine
Breite von mind. 4,75 m. Parallel
verlduft ein Fahrstreifen fur den
MIV. Der ADFC fordert fur solche
Spuren groBere Breiten (siehe
ADFC-Position "Bus und Rad auf
der Strecke")

Die Variante (Abb. 6) schlieRt
Konflikte zwischen FuBverkehr,
Fahrgasten und Radverkehr aus.
Auch mit dem MIV gibt es keine
Konflikte. Am haltenden Bus kann
die Radfahrer*in problemlos
vorbeifahren. Weniger gelibte

Radfahrende kénnten hinter dem Abb. 6: .
Bussonderstreifen/
haltenden Bus warten. Radverkehr frei

Konflikte sind denkbar zwischen

Bus- und Radverkehr. Ein Teil der Radfahrenden empfindet
die gemeinsame Fihrung mit dem Busverkehr als
unsicherer. Zum korrekten Uberholen einer Radfahrer*in
muss die Busfahrer*in den links des Sonderstreifens
liegenden Fahrstreifen zumindest kurzzeitig teilweise mit
benutzen.

4. Ungeeignete Fiihrungsformen

4.1 Radverkehr fahrt rechts der Bushaltestelle mit
Radweg auf Gehwegniveau

Die Variante mit schmalem Radweg neben schmalem
Gehweg hat sich nicht bewahrt. Denn bei diesen
Platzverhaltnissen auf der Nebenflache kommt es zu
Konflikten und untbersichtlichen Situationen zwischen
FuBgdnger*innen und Radfahrer*innen. FuBverkehr
entlang der StraBe weicht wartenden Fahrgasten
zwangslaufig Uber den Radweg aus. Der Radverkehr wird
ausgebremst.

4.2 Radverkehr fahrt rechts der Bushaltestelle auf
einem gemeinsamem Geh- und Radweg

StraBenbegleitende gemeinsame Geh- und Radwege
lehnen wir ab. Eine Variante mit gemeinsamem Geh- und
Radweg an einer Bushaltestelle ist immer ungeeignet, da
es bei beengten Platzverhéltnissen auf der Nebenflache zu
Konflikten und untbersichtlichen gefahrlichen Situationen
zwischen FuBBganger*innen und Radfahrer*innen kommt.




Radverkehr kann aufgrund wartender Fahrgaste i. d. R. nur
in Schrittgeschwindigkeit fahren

Eine Radverkehrsfihrung, die genau in den Bereich fuhrt,
in dem Menschen stehen missen, die auf die Busse
warten, ist keine Radverkehrsfihrung. Es ist eine
Fehlplanung, die die Interessen von OPNV-Fahrgésten,
FuBgdnger*innen und Radverkehr missachtet.

Unsere Forderung fur diesen Fall: Wir fordern, dass der Bus
statt in einer Busbucht auf dem Fahrstreifen halt. Dies
ergibt i. d. R. die Moglichkeit eine Variante mit
Haltestelleninsel umzusetzen.

5. Sonstiges

An Bushaltestellen benétigt der Radverkehr
Fahrradabstellmdglichkeiten

An jeder Haltestelle sollte es weitgehend vor Diebstahl
schitzende und vandalismusresistente Abstellméglichkeiten
geben. Bei der Bedarfsermittlung sollten auch wild
abgestellte Rader gezahlt werden und immer mit einer
Zunahme der Nachfrage kalkuliert werden. Mdéglichst ist so
zu planen, dass eine spatere Erweiterbarkeit ohne
besonderen Aufwand mdoglich ist.

Mit dem Argument, es gabe keinen Platz, wird bislang
teilweise in Planungen auf Fahrradanlehnbligel verzichtet.
In solchen Fallen sollte es zum Standard werden,
vorhandene Parkkapazitaten des MIV fur den Radverkehr
umzuwidmen. So passen auf einen Parkstand z. B. rund 6
Fahrradanlehnbigel.

Position beschlossen im Bezirksrat des ADFC Hamburg:
22.03.2022
Beschlossen durch den Landesvorstand am 02.06.2022

Hinweis: Zum Thema Fahrrad und OPNV hat der ADFC
Hamburg weitere Positionen formuliert:

- Bus und Rad auf der Strecke
- Gleisunterfhrungen und Rampen fir den
Radverkehr
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