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Abb. 7.11. Der Fahrradlift in Trondheim, NO -
eine sichtbare Initiative zur Fahrradférderung
(www.trampe.no, 11.08.2007)

Abb. 7.12. Funktionsprinzip des Fahrradlifts Trondheim, NO (www.trampe.no, 11.08.2007)
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6.4.1. Bordsteinabsenkungen

Die Annahmebereitschaft eines Radweges wird von der Ausfihrung der Borg-
steinabsenkungen stark beeinfluBt.
Soll eine Radverkehrsanlage bequem benutzt werden kénnen, so darf zwischen
Fahrbahn und Radweg kein Auftritt belassen werden, Es geht dabei jedoch nicht nur

um die Frage von mehr oder weniger Bequemlichkeit beim Fahren, sondern auch
um einen bedeutenden Aspektder Verkehrssicherheit:

= Aufkantungen fithren nachweislich zu einer geringeren Akzeptanz des Radwe-
ges, derjaaus Sicherheitsgriinden angelegt wurde.

— Aufkantungen kénnen beim Einbiegen zu Stiirzen fihren. Die Aufkantung wird

» Wozu ein Ausschwenken auf die Fahr-
bahn erforderlich wird und erhéhte Kollisions

renden Kraftfahrzeugen besteht [Abb. 138].

— Aufkantungen lenken die Aufmerksamkeit auf den Fahrweg anstatt auf die Ver-
kehrssituation,
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Abb. 136: Der Fahrverlaut Uber nicht voli

sténdig abgesenkte Bordsteine fhrt zu Konflikten
mit dem Langsverkehr




