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1 Vorwort: Bedeutung und Chancen des Radverkehrs

Bund, Léander, Landkreise, Stddte und Gemeinden: sie alle entscheiden dariiber, was in
der Verkehrsplanung und der Verkehrspolitik geschieht. Beim Kfz-Verkehr und im
offentlichen Verkehr sind die Zustdndigkeiten gesetzlich geregelt (z.B. Baulast von der
Bundes- bis zur Gemeindestra3e). Solche Regelungen gibt es flir den Fahrradverkehr
bisher kaum. Selbst innerhalb einer Stadt sind verschiedene Stellen dafiir zusténdig, wie
die Bedingungen fiir den Radverkehr gestaltet sind. Und fiir manche Probleme scheint
sogar niemand verantwortlich zu sein (oder sich zu fiihlen).

Der Blick auf die Verkehrsmittelwahl zeigt, wie unterschiedlich das Verkehrsverhalten
in verschiedenen Stddten mit &hnlichen Bedingungen sein kann. Wéhrend z.B. die
EinwohnerInnen in Essen unter 5 % ihrer Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen, sind es in
Berlin 10, in Bremen iiber 20, in Miinster iiber 30 %. Im Landkreis Borken liegt der
Fahrradanteil ebenfalls bei 30 % der Wege. Viel Radverkehr hingt also nicht direkt mit
Stadt oder Land zusammen. Auch der Autoanteil schwankt hdufiger als bekannt: in
vergleichbaren Stddten erledigen die Menschen einerseits entweder weniger als 40 %
oder andererseits mehr als 60 % aller Wege mit dem Auto. In diesen
fahrradfreundlichen und autodrmeren Stddten sind Verkehrsklima und damit
Stadtatmosphire spiirbar weniger hektisch und angenehmer.

Die kommunale Ebene ist also fiir das Verkehrsgeschehen vor Ort ausschlaggebend.
Vor allem der Bund hat bisher kaum Rahmenbedingungen formuliert. Fiir das Land
Nordrhein-Westfalen gilt dagegen grundsitzlich, dass das Land beherzt angegangenes,
kommunales Handeln bei der Radverkehrsférderung unterstiitzt.

Rat und Verwaltung sind neben anderen dafiir verantwortlich, welche Bedingungen die
RadfahrerInnen antreffen. Zentrale Punkte dabei ist, wie sich Verwaltung und Rat um
die besonderen Anforderungen des Fahrradverkehrs kiimmern und welche Mafinahmen
beschlossen und umgesetzt werden. Von der Kommunalpolitik hdngen aber auch Image
und Akzeptanz des Radverkehrs ab. Das gilt vor allem fiir die Frage, ob das Radfahren
von allen Bevolkerungsgruppen als mogliche (ernst zu nehmende) Alternative zum Auto
gesehen wird.

In dieser Antragssammlung werden Musterantrige vorgestellt, die Mandatstriager ggf.
in leicht angepasster Form in ihren kommunalen Gremien einbringen kdnnen. Die
darin angesprochenen Maflnahmen sind in kommunaler Regie durchzufiihren. Davon
sind einige sogar nicht einmal kostenintensiv, so dass sie mit ,,Bordmitteln, im Rahmen
vorhandener Haushalte also, finanziert werden konnen. Anderes setzt ggf.
Umschichtungen im Haushalt voraus.

Die meisten Antridge bezichen sich auf den Stadt- bzw. Gemeinderat; fiir viele ist es
nachrangig, welche Einwohnerzahl, Fliche oder Siedlungsstruktur eine Kommune hat.



Einige Antrdge sind aber auch, ggf. entsprechend abgewandelt, in Bezirksvertretungen
oder Kreistagen zu stellen.

Zum Umgang mit den Musterantrigen

Weil es sich um Musterantrdge handelt, sind oft eigene Erginzungen sinnvoll oder
erforderlich. So sollte XX natiirlich durch Straennamen oder Ortsangaben ersetzt
werden. Kursiv Unterstrichenes gehort nicht zum Antragstext. Vielmehr sollten diese
Passagen genauer gelesen und ggf. muss gepriift werden, ob Informationen eingeholt
werden konnen und sollen, um diese Teile inhaltlich sinnvoll aufzufiillen. In Kapitel 8
geht es um die verwendete und weiterfiihrende Literatur. In einem Glossar sind wichtige
Begriffe und Abkiirzungen erklart (soweit dies nicht Verweise auf Literatur sind).
Abkiirzungen werden allerdings auch im Text erkldrt, und zwar an der Stelle, wo sie
erstmals auftreten. In Klammern gesetzte Abkiirzungen verweisen im Regelfall auf das
Literaturverzeichnis. In eckige Klammern gesetzte Textteile erldutern iibernommene
Texte zusitzlich.

Die Verkehrsprobleme von heute, deren (oft negativer) Einfluss auf Lebensqualitit,
Gesundheit und Umwelt sowie andererseits die Vorteile des Radverkehrs verdeutlicht
am Besten die folgende Resolution, die auf der internationalen VeloCity-Konferenz
1999 verabschiedet worden ist. Durch diese Resolution kdnnen Kommunen fiir die
Verwaltung und fiir die Offentlichkeit Ziele setzen und deutlich machen, was angestrebt
wird. Gemeinde-/Stadtrate oder Kreistage konnen die Resolution verabschieden. Dabei
konnen sie die EntschlieBung so verdndern, dass sie auf die speziellen Ortlichen
Bediirfnisse und Gegebenheiten abgestimmt ist.

Let's Bike fiir eine zukunftsfihige Welt!

Internationale Graz/Maribor Fahrrad Politik Resolution:

Das 10 Punkte-Ankurbelungs- und Aktionsprogramm

verabschiedet von 400 Delegierten aus 40 Léndern auf der VeloCity-Konferenz im April
1999

Das Fahrrad nutzt der Gesellschaft, den Kommunen, Familien und Einzelpersonen

Das Fahrrad ist 6kologisch und umweltgerecht. Das Null-Treibstoff-Verkehrsmittel ist
larm- und abgasfrei.

Das Fahrrad ist sozial gerecht. Es ist fiir fast alle Menschen verfiigbar. Kinder kénnen
es genauso fahren wie Menschen mit Behinderungen. Das Fahrrad fordert Néhe,
Nachbarschaft und dichte nutzungsgemischte Siedlungsstrukturen und erleichtert damit
die Mobilitit.
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Investitionen in den Fahrradverkehr sind sehr effizient. Das Fahrrad schont knappe
offentliche Haushalte.

Fahrrad fahren ist gesund und fordert die Fitness. Integriert in das alltdgliche Leben hilt
es gesund und fit, ohne dass zusdtzlich Geld und Zeit investiert werden miissen.

Das Fahrrad ist kostengiinstig in Anschaffung und Unterhaltung. Man kann somit
sparen und trotzdem mobil sein.

Das Fahrrad ist schnell von Tiir zu Tiir. Eine Vielzahl téglicher Ziele kann mit einer
angemessenen Fahrzeit erreicht werden.

Dabei ist es langsam genug, Stadtleben zu erfahren und zu Urbanitdt und sozialen
Interaktionen beizutragen.

Das Fahrrad ist individuell und spontan nutzbar. Es ist weder an Fahrpline noch an
verfligbare Auto-Parkplitze gebunden.

Der Verbiindete des Fahrrads fiir lange Distanzen ist der 6ffentliche Verkehr. Da das
Rad ausschlieBlich durch die Kraft der Beine ins Rollen kommt, kann man damit nur
begrenzte Wege zuriicklegen. Soll es einmal weiter gehen, kann man auf Bike-and-Ride
oder Ride-with-Bike [Fahrradmitnahme] zuriickgreifen. So koénnen dann beide
Verkehrsarten voneinander profitieren.

Hindernisse und Losungen fiir den Radverkehr

Das Fahrrad stoft an physische und psychologische Barrieren. Das sind: geringes
Sozialprestige, =~ Arme-Leute-Image,  religiose und  kulturelle = Vorbehalte,
Verkehrsunsicherheit, physische Behinderungen wie Bordsteine oder Locher, weit
verbreiteter Fahrraddiebstahl und Vandalismus, unzureichende Flidchen 1m
Verkehrsraum, hohe Wartezeiten an Ampeln, fehlende Abstellpldtze an der Wohnung
oder an den Zielen des Fahrradverkehrs, etc.

Diese Barrieren sind in den einzelnen Ldndern und Regionen der Welt sehr
unterschiedlich ausgepridgt. Deshalb miissen Programme zur Forderung des
Fahrrads an der spezifischen Situation jeden Landes ansetzen.

Um diese Barrieren abzubauen, sind viele permanente Bemiihungen und Kooperationen
zwischen Fahrradorganisationen, Planenden und politisch Verantwortlichen notwendig.
Mit Hilfe des Know-hows von Fahrradorganisationen auf der nationalen, regionalen und
lokalen Ebene miissen Fahrradprogramme entwickelt werden, die die gesamte Breite
folgender Bereiche abdecken: Regional- und Stadtentwicklung, Bewusstseinsbildung,
Erziehung, Verkehrsrecht, Wirtschaft, Infrastruktur, Technologie und Service.

Die politisch Verantwortlichen auf allen Ebenen sind aufgefordert, das Fahrrad als
nachhaltiges Verkehrsmittel zu fordern, den Fahrradverkehr in allen Verkehrsplianen
und -programmen mit seinem ganzen Potential und Nutzen zu berilicksichtigen und
Fahrradprogramme in ihrem Bereich zu etablieren.



Verbiindete fiir diese grofe Aufgabe miissen bei Umweltgruppen, Biirgerinitiativen,
Gesundheitsorganisationen, Agenda 21-Gruppen, Stadt- und Verkehrsplanern,
Fahrradindustrie, Verkehrsunternehmen etc. gesucht werden. Es muss sichergestellt
sein, dass alle Bevolkerungsgruppen angesprochen werden: Junge und Alte, Médnner und
Frauen, Arme und Reiche.

Die nationalen und lokalen Bemiihungen miissen in internationale Netzwerke wie
"Bicycle Crosses Frontiers" eingebettet sein. Dort konnen Ideen und Erfahrungen
ausgetauscht werden, was letztendlich die Uberzeugungskraft in der politischen Arena
erhoht. Kommt dann noch eine enge Kooperation mit der WHO
[Weltgesundheitsorganisation] dazu, erdffnen sich in den verschiedenen Politikbereichen
ganz neue Horizonte und Ansitze, wie der Radverkehr geférdert werden kann. Die
WHO unterstiitzt jetzt nimlich ZufuBBgehen und Fahrradfahren als physisch aktives und
gesundheitsforderndes Verkehrsmittel.

In die Pedale fiir eine nachhaltige Welt!

Das 10 Punkte-Ankurbelungs- und Aktionsprogramm
1. Weckt Bewusstsein fiir ein besseres Fahrrad-Klima

In allen 6ffentlichen und privaten Bereichen muss das Fahrrad als ein zukunftsfiahiges
Verkehrsmittel gefordert werden. Kampagnen miissen die Einstellung zum Fahrrad und
dessen Image und Status verbessern.

2. Verankert das Fahrrad in Erziechung und Berufsausbildung

Alle Lander miissen ein Umwelterziehungs-Programm entwickeln - mit dem Ziel, junge
Leute zum Fahrradfahren anzuregen und den Langzeitnutzen einer nachhaltigen
Mobilitdt ins Bewusstsein der jungen Generation zu bringen. Dasselbe gilt auch fiir die
Berufsausbildung in Ingenieurwesen, Polizei, Planung, Gesundheitswesen, Fahrschulen
etc., in denen eine positive und fordernde Grundhaltung beziiglich des Fahrrads
notwendig ist.

3. Orientiert die Siedlungsstruktur an Fahrrad-Distanzen

Stadt- und Regionalplanung miissen sich an Ndhe und Erreichbarkeit orientieren, um
Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen zu kénnen.

4. 10 % weniger Radverkehrsunfille pro Jahr

Mehr Fahrradfahren mit weniger Unféllen erfordert Sicherheitsstrategien, die als
Benchmark [anzustrebender Bestwert auf Grundlage der erfolgreichsten Methoden]
anstreben, die Zahl der Unfille um mindestens 10 % pro Jahr zu reduzieren. Nicht-
restriktive Maflnahmen miissen dabei im Vordergrund stehen.



5. Mindestens 3 % aller Verkehrsausgaben fiir den Fahrradverkehr

Mindestens 3 % aller 6ffentlichen Ausgaben fiir Verkehr auf nationaler, regionaler und
lokaler Ebene sollen fiir die Forderung des Fahrrads und der Fahrradinfrastruktur
bestimmt werden.

6. Macht den Stadtverkehr fiir das Fahrrad fit

Fahrradfahren braucht sichere, direkte, komfortable und attraktive Verbindungen, damit
auch fiir Kinder, Altere und Menschen mit Behinderungen mobil unabhiingig sein
konnen. Verbesserungen fiir das Fahrrad diirfen dabei aber nicht zu Lasten des
FuBverkehrs gehen.

7. Optimiert die Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Verkehrsmittel, Verkniipfungspunkte, Stadt- und Stadtteilzentren miissen erreichbar
sein und einen leichten Umstieg [auf den Offentlichen Verkehr oder zum FuBverkehr]
ermoglichen. Ein Augenmerk gilt dabei den Fahrradstationen, die sicheres und
komfortables Parken, die Wartung des Fahrrads und Leihrdder anbieten.

8. Starkt die Allianz von Fahrrad und offentlichem Verkehr

Diebstahl- und wettergeschiitzte Bike-and-Ride-Anlagen sollen an Bus- und
Bahnstationen eingerichtet werden, Ride-with-Bike soll auch auBlerhalb der
Hauptverkehrszeiten moglich sein. Eisenbahnen sollten generell und gerade auch im
grenziiberschreitenden Verkehr ermoglichen, das Radfahrer ihr Fahrrad mitnehmen
konnen.

9. Integriert Fahrradabstellanlagen in die Bauleitplanung

Eine Baugenehmigung sollte fiir Wohnhéuser nur dann erteilt werden, wenn nicht nur
Autoabstellpldtze, sondern auch Fahrradabstellanlagen nachgewiesen werden. Dasselbe
gilt fiir die wichtigsten Ziele des Fahrradverkehrs.

10. Verbindet Stidte und Gemeinden mit Radverkehrsnetzen

AuBerhalb der Stidte muss ein ununterbrochenes Netz Regionen und Lénder fiir
Naherholung und Tourismus erschlieBen und Grenzen iiberwinden.

Die Forderung des Radverkehrs als ein zukunftsfihiges und gesundheitsforderndes
Verkehrsmittel und die Umsetzung dieses 10-Punkte-Programms erfordern Anreize,
Beachtung, Verbreitung und die Auszeichnung guter Beispiele. [...]

Die Delegierten der VeloCity-Konferenz fordern alle Lénder auf, nationale Fahrrad-
Programme aufzustellen, einzufiihren und zu kontrollieren, die diese 10 Punkte
beinhalten und auf die spﬁiﬁschen Bedingungen und Anforderungen des jeweiligen
Landes zugeschnitten sind.

' Die Konferenz wurde u.a. vom Europdischen Radfahrerverband /The European Cyclists® Federation
(ECF) organisiert. Das 10 Punkte-Ankurbelungs- und Aktionsprogramm basiert auf einer Befragung
von Expertinnen und Experten aus 23 Léndern an der Universitidt Kaiserslautern, einem ersten Entwurf



1.1 Einfithrung: Stand der Dinge bei der
Radverkehrsplanung

1.1 Radverkehr als System

Es wird immer noch unterschitzt, wie wichtig das Rad als Stadtverkehrsmittel ist und
wie es Stddte vom motorisierten Individualverkehr entlasten kann. Dabei zeigen schon
zahlreiche deutsche Stddte, dass dort deutlich mehr als ein Fiinftel aller Wege mit dem
Rad zuriickgelegt werden kann. Miinster, Borken und Stiddte in den Niederlanden
beweisen, dass selbst Radverkehrsanteile von 30 — 50 % keine Utopie bleiben miissen.

Die Chancen fiir das Rad als ideales Stadtverkehrsmittel sind prinzipiell gut. Etwa die
Hilfte aller Pkw-Fahrten in der Stadt ist kiirzer als 5 km. Ein erheblicher Teil davon
wire durch Fahrradfahrten gut ersetzbar, denn das Fahrrad erméglicht dem Nutzer eine
hohe Flexibilitdt bei giinstigen Reisezeiten. Hinzu kommt, dass konkrete Projekte mit
dem Ziel, dass das Rad mehr genutzt werden soll, vergleichsweise schnell realisierbar,
ausgesprochen effektiv und relativ preiswert sind. Investitionen in die Radinfrastruktur
bieten also in der Regel eine glinstige Kosten-Nutzen-Relation.

Um die Potentiale des Radverkehrs stirker zu aktivieren, ist eine gute Infrastruktur zum
Fahren und Parken des Fahrrads eine Grundvoraussetzung. Erfahrungsgemal} gibt es
drei weitere wichtige Bausteine fiir ein Gesamtsystem: die Kommunikation mit
Entscheidungstriigern, die Offentlichkeitsarbeit sowie Dienstleistungen fiir den
Radverkehr und den Radfahrer.

e Das Radverkehrsnetz muss so gefordert werden, dass eine Infrastruktur entsteht,
die - aufbauend auf einer Netzplanung - direkte und komfortable Fahrten mit dem
Rad ermoglicht, und das in einer sicheren und als sicher empfundenen
Verkehrsumgebung. Neben den Verkehrswegen fiir Radfahrer, die sicheres und
komfortables Fahren in allen HauptverkehrsstraBen und im gesamten restlichen
Stralennetz ermoglichen, gehdren dazu u.a. bequem nutzbare und wirksam vor
Diebstahlschutz und Vandalismus schiitzende Fahrradparkanlagen an Quelle
(Wohnung) und allen Zielen, Verkniipfung der Fahrradnutzung mit dem OPNV und
eine Wegweisung, die Radfahrer auf moglichst angenehmen empfohlenen Routen
fiihrt.

e  Offentlichkeitsarbeit wirbt fiir die Fahrradnutzung und trigt dazu bei, dass man
eher auf’s Rad umsteigt. Sie dient dazu, ein positives Fahrradklima vorzubereiten
und begleitet dariiber hinaus die Realisierung der einzelnen Etappen eines
Radverkehrskonzepts. Ferner dient sie dazu, dass die verschiedenen

von Ulrike Huwer, Mary Elizabeth Gonzalez und Hartmut H. Topp, den Ergebnissen zweier Konferenz-
Workshops mit Teilnehmenden aus 13 Lindern und der Verabschiedung auf der
Abschlussveranstaltung.
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Handlungstrager zur Forderung des Radverkehrs miteinander kommunizieren und
thr Wissen austauschen. Eine gezielte Kommunikationsstrategie ist die
Schliisselrolle  dafiir, Verkehrsprobleme nachhaltig zu I16sen und eine
umweltbewusste Mobilitét durch "Verdnderungen im Kopf" zu vermitteln.

e Der Servicebereich umfasst Dienstleistungsangebote, die das Radfahren attraktiv
machen, wie z.B. Fahrradstationen, einen schnellen Reparaturservice,
Fahrradwaschanlagen oder die Moglichkeit zur Gepdckaufbewahrung in
Geschiéftsstralen und Einkaufszentren. Vielfach regt die offentliche Hand diese
Serviceangebote an und initiiert sie. Betrieben werden sie dann aber in der Regel
auf privatwirtschaftlicher Basis.

e SchlieBlich hat es sich als hilfreich erwiesen, klare, messbare und zeitbezogene
Ziele zu setzen und regelmdBig zu iiberpriifen, ob diese erreicht werden. Erfolgs-
und Wirksamkeitskontrollen sowie ein kundenorientiertes Beschwerdemanagement
sind wesentliche Elemente einer dauerhaften Radverkehrsforderung.

e Auf dem Weg zu einer fahrradfreundlichen Stadt ist nicht nur die Eigeninitiative
der Kommunen unverzichtbar. Bund und Lénder miissen zudem vor allem die
rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen weiter entwickeln. .

Unter der konsequenten Verkniipfung dieser Bausteine einer Radverkehrsforderung wird
heute das Leitbild ,,Radverkehr als System* verstanden. Dies ist auch der
Grundgedanke des im April 2002 von der Bundesregierung vorgelegten ersten
Nationalen Radverkehrsplans 2002-2012 (NRVP). In ihm unterstreicht die
Bundesregierung ihre Absicht, den Radverkehr stirker als bisher zu férdern. So wurden
u.a. die Mittel fiir Radwege an Bundesstralen verdoppelt (In anderen Bereichen hat die
Bundesregierung bisher die Festlegung auf konkrete Handlungsabsichten leider
vermieden.) Auch einige Bundeslidnder, die in ihrer Zustidndigkeit malBigeblich zur
Radverkehrsforderung beitragen kdnnen, haben Forderprogramme aufgelegt, die sich
am Leitbild "Radverkehr als System" orientieren (z.B. MWMEYV 1999).

Erfahrungen aus Stddten in Nordrhein-Westfalen zeigen die Erfolge einer derartigen
fahrradfreundlichen  Verkehrspolitik.  Untersuchungsergebnisse fiir Stiddte der
Arbeitsgemeinschaft "Fahrradfreundliche Stddte und Gemeinden", die bereits seit iiber
10 Jahren an dem Vorhaben beteiligt sind, ergeben, dass der Radverkehr um 20 - 30 %
zugenommen und der motorisierte Individualverkehr entsprechend abgenommen hat
(PGV/PBS 2000). Gleichzeitig ist in diesen Stddten das Unfallrisiko in dem Malle
gesunken, wie die Fahrradnutzung gestiegen ist. Die Zahl der Unfille mit schwerem
Personenschaden ist sogar deutlich zuriickgegangen. Damit zeigt sich, dass die beiden
Hauptziele '"Zunahme des Radverkehrs" und "Verbesserung der
Verkehrssicherheit" bei konsequenter Radverkehrsforderung miteinander zu verbinden
sind.



1.2 Regelwerke und Strafienverkehrs-Ordnung

Das maBgebliche Regelwerk fiir den Radverkehr in Deutschland sind die
"Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen" (ERA 1995). Dieses Regelwerk entspricht
auch heute noch in groBlen Teilen dem Stand der Technik und beriicksichtigt ein
erheblich erweitertes Entwurfsrepertoire zur Fiihrung des Radverkehrs als friihere
Regelwerke, die noch stark auf den baulichen Radweg als Standardelement ausgerichtet
waren. Insbesondere enthalten die ERA 95 auch Losungen, mit denen dem Radverkehr
in vorhandenen, oft beengten StraBenrdumen auch ohne aufwindigen Umbau Platz und
Sicherheit verschafft werden kann.

Die wichtigsten Grundsétze der ERA 95 sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage fiir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In Hauptverkehrsstraflien sind grundsitzlich MaBnahmen zur Sicherung der
Radfahrer erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

e In ErschlieBungsstrafien ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.

e Fiir die Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

e Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrsanlage!

e Radverkehrsanlagen miissen den Anspriichen nach Sicherheit und Attraktivitét
geniigen. Keine Sicherheit ohne Akzeptanz!

Im zeitlichen und inhaltlichen Zusammenhang mit der Bearbeitung der ERA 95 wurde
auch eine Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) und der zugehdrigen
Verwaltungsvorschrift (VwWV-StVO) vorbereitet. Die sogenannte Radfahrer-Novelle von
StVO und Verwaltungsvorschriften trat am 1. September 1997 in Kraft und sichert nun
zahlreiche der neueren Fiihrungsformen, die gerade auch fiir beengte Platzverhiltnisse
geeignet sind, verkehrsrechtlich ab. Zu erwdhnen sind folgende Regelungen:
e Bauliche Radwege diirfen nur noch als benutzungspflichtig ausgewiesen werden,
wenn sie bestimmte Anforderungen bzgl. Breite, Erkennbarkeit, Linienfiihrung
erfiillen.

e Auf der Fahrbahn konnen Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen markiert werden,
was vor allem im vorhandenen Stra3enraum eine geeignete Maflnahme ist.

e Auch an Knotenpunkten sind markierte Radverkehrsfithrungen auf der Fahrbahn
zuldssig.

e Busspuren konnen fiir den Fahrradverkehr frei gegeben werden.
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e Hauptachsen fiir den Radverkehr, die durch StraBlen mit geringem Kfz-Verkehr
fithren, konnen als Fahrradstralen ausgewiesen werden.

e In Einbahnstralen mit Tempo 30 kann Radverkehr durch ein Zusatzschild in
Gegenrichtung zugelassen werden.

Inzwischen sind seit In-Kraft-Treten dieser StVO-Novelle Jahre vergangen und es liegen
Erfahrungen aus der Praxis vor, wie die Regelungen in den Kommunen umgesetzt
wurden und werden. Vielerorts ist festzustellen, dass es zu einer breiteren Anwendung
der neuen Fiihrungsmoglichkeiten des Radverkehrs kam. Zum Teil sind aber auch
Anwendungsprobleme sowie Ortlich unterschiedliche Interpretationen der Regelungen
aufgetreten. Deshalb wird derzeit daran gearbeitet, einige Regelungen von StVO und
VwV-StVO anzupassen, die voraussichtlich in 2004 in Kraft treten. Ziel dieser
Bestrebungen ist es auch, eine Uberregelung, wie sie teilweise in den Bestimmungen der
VwV-StVO existiert, abzubauen. Aullerdem sollen die Ortlichen Dienststellen diese
angepassten Losungen flexibler und eigenverantwortlicher anwenden kdnnen.

1.3 Fiihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstrafien

Auf den Streckenabschnitten und Knotenpunkten innerdrtlicher Hauptverkehrsstralen
ist es oft besonders schwierig, eine radfahrgerechte Infrastruktur zustande zu
bekommen. Vielfdltige Nutzungsiiberlagerungen und eine oft eingeschrinkte
Flachenverfiigbarkeit zwingen in der Regel zu Kompromissen. Eine prinzipiell zu
bevorzugende Fithrungsvariante des Radverkehrs gibt es deshalb nicht.

Nachfolgend werden die wichtigsten Fiihrungsformen vorgestellt. Dabei wird auf
Losungen hingewiesen, die fiir beengte Verhiltnisse besonders geeignet sind. Wo Platz
genug ist, insbesondere beim Stralenneubau, sollte der Radverkehr von vornherein
anforderungsgerecht eingeplant werden. Auch hier ist keine Fithrungsform grundsétzlich
zu bevorzugen, immer sind die besonderen ortlichen Verhiltnisse einzubeziehen.

Sofern bauliche Radwege - auch unter Beachtung der Belange des FuBBgéngerverkehrs -
anforderungsgerecht in den Stralenquerschnitt eingebunden werden kdnnen, haben sie
sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit
bewihrt. Dazu gehdren insbesondere

e gute Sichtbeziechungen, was oft nur durch sicheres Verhindern von parkenden
Kfz moglich ist (z.B. durch Poller oder Umbau),

e cine deutliche Kennzeichnung des Radwegs an allen Konfliktstellen mit dem
Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten, Knotenpunkte) durch Markierungen und
gef. zusitzliche Einfarbung,

e cin Sicherheitstrennstreifen als Grenze zum ruhenden Verkehr und

e cine Breite von Radweg und Gehweg, die fiir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwértskommen ermoglicht (Regelbreite
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von Einrichtungsradwegen nach ERA 95 zzgl. Sicherheitsraum 1,60 m,
Mindestbreite inkl. Sicherheitsraum nach derzeitiger VwV-StVO 1,50 m).

Sind diese Anforderungen erfiillt, kann der Radweg mit dem blauen "Radweg-Zeichen"
(Zeichen 237 oder 241 StVO) fiir alle Radfahrer als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden.

Auf linksfahrende Radfahrer soll an Einmiindungen und Kreuzungen besonders
hingewiesen werden, durch zusitzliches Schild und Markierung. Linksfahrende
Radfahrer sind iiberdurchschnittlich hdufig an Unféllen beteiligt, u.a. weil Autofahrer
nicht mit ihnen rechnen und, besonders beim Einbiegen nach rechts, oft gar nicht in
deren Richtung schauen.

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht konnen als nicht gekennzeichnete,
sogenannte ,,andere" Radwege Bestand haben (also ohne blaues Radwegschild).
Radfahrer diirfen sie in Fahrtrichtung rechts benutzen, sie diirfen dann aber auch legal
auf der Fahrbahn fahren. Damit wurde die Moglichkeit geschaffen, bauliche Radwege
auch dann als Angebot fiir die Radfahrerlnnen zu erhalten bzw. ausnahmsweise auch
neu zu schaffen, wenn die oben genannten Anforderungen fiir eine Benutzungspflicht,
vor allem was die Breite angeht, nicht erfiillt sind. Die befestigte Breite eines nicht
benutzungspflichtigen Radwegs soll allerdings grundsétzlich 1,00 m nicht
unterschreiten. Die anderen o.g. Anforderungen sind auch dann anzustreben, da sie
Radfahren sicherer machen.

Erst mit der StVO-Novelle 1997 wird nach der Benutzungspflicht durch die
Beschilderung und die Kriterien dafiir unterschieden. Das gilt vor allem dafiir, dass ein
Radweg erforderlich ist und qualitativ anforderungsgerecht sein muss. Die zuvor
geltende allgemeine Benutzungspflicht von Radwegen, die noch viele Autofahrer
kennen, gilt seitdem nicht mehr. Zuvor musste alles, was als Radweg erkennbar war,
benutzt werden (soweit es nicht offensichtlich unbenutzbar war). Auf der Strafle zu
radeln, war in solchen Féllen nicht erlaubt.

Radfahrstreifen sind Sonderwege des Radverkehrs, die ihn von der Strafle durch einen
Breitstrich abtrennen. Diese Streifen miissen von Radfahrern befahren werden. Sie sind
mit blauen Radwegschildern zu kennzeichnen. Nach der StVO miissen Radfahrstreifen
mindestens 1,50 m breit sein. Mit beriicksichtigt ist dabei ein freizuhaltende
Sicherheitsraum. Dieser ist vor allem dazu da, einen Sicherheitsabstand zu parkenden
Fahrzeugen zu schaffen, um der Gefahr durch sich 6ffnende Tiiren zu begegnen.

Radfahrstreifen stehen grundsétzlich auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstra3en fiir
einen sicheren Radverkehr, der sich auch mit den iibrigen Straennutzungen gut
vertragt. Grundlage dafiir sind die guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und
Radfahrern - im Ubrigen auch ein Vorteil im Vergleich zu Radwegen besonders an
Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten - sowie der klaren Trennung von den
FuBlgdngern/Innen. AuBerdem sind Radfahrstreifen im vorhandenen Straflenraum
kostengiinstiger und schneller einzurichten als Radwege.
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Schutzstreifen (Angebotsstreifen nach ERA 95) sind eine Fiihrungsform auf der
Fahrbahn; konkret ist es eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung, durch die der
Radverkehr die Seitenbereiche der Fahrbahn sozusagen als ,,optische Schonrdume*
nutzen kann. Radfahrerlnnen sind indirekt verpflichtet, auf dem Schutzstreifen zu
fahren. Das ergibt sich aus dem Rechtsfahrgebot.

Anders als den Radstreifen diirfen Kraftfahrzeuge den Schutzstreifen in Ausnahmetféllen
befahren — z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder Busse. Der Grofiteil des Kfz-Verkehrs
(insbesondere Autos) soll jedoch moglichst tliber die mittige Fahrgasse laufen.
Schutzstreifen eignen sich vor allem fiir schmale StraBen. Fiir den Regelfall der
Anwendung werden in der derzeitigen VwV-StVO recht enge Einsatzbereiche genannt,
iiber die in der Praxis schon hinausgegangen wird und die bei der anstehenden erneuten
StVO-Novellierung 2004 wegfallen sollen.

Nach vorliegenden Forschungsergebnissen (PGV/PBS 1996, HUPFER 2000) ergeben
sich fiir Schutzstreifen folgende Einsatzbereiche und Entwurfsanforderungen:

e Schutzstreifen konnen auch bei tiber 10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn
keine ausreichend breiten, den Anforderungen der StVO geniigenden Radwegen
oder Radfahrstreifen moglich sind. Bei einem geringeren Verkehrsaufkommen
konnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern besser zu schiitzen als es in einem reinen
Mischverkehrs der Fall wire.

e Die mittlere Fahrgasse zwischen den Schutzstreifen-Markierungen soll bei
zweistreifigen Straflen mindestens 4,50 m und hochstens 6,50 m breit sein. Bei
einer mittleren Fahrgasse unter 6,00 m soll auf die Markierung einer Leitlinie
verzichtet werden.

e Schutzstreifen konnen auch auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen und in
mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten eingerichtet werden.

e Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m nicht unterschreiten.
Das Mindestmalf ist 1,25 m.

e Bei hohen Verkehrsstirken deutlich iiber 10.000 Kfz/24 h sollte deutlich mehr
Platz fiir die Schutzstreifen vorhanden sein als die Mindeststandards (4,50 m
Fahrgasse, 1,25 m Schutzstreifen). Léangsparkstreifen und Schutzstreifen
zusammen sollen eine Breite von mindestens 3,50 m ergeben.

e Schutzstreifen sollen regelmédfBig mit dem Radfahrerpiktogramm und
Richtungspfeil gekennzeichnet werden. Rot eingefarbt sollten sie jedoch nicht
sein.

Gibt es fiir den Busverkehr eigene Busspuren, muss der Radverkehr entsprechend
sicher gefiihrt werden. Der Radverkehr kann auf Busspuren zugelassen werden,
vorausgesetzt die Verkehrsbetriebe sind damit einverstanden. In der Praxis hat sich
diese Regelung bisher gut bewihrt, u.a. auch in Berlin mit sehr dichten Bustakten und in
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Miinster mit sehr starkem Radverkehr. Besondere MaBBnahmen sind ggf. an Haltestellen
und signalisierten Knoten vorzusehen, insbesondere bei Anforderungssteuerung durch
die Busse.

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg (Z 240) kann dann angelegt werden, wenn die
Voraussetzungen fiir einen Radweg oder Radfahrstreifen nicht erfiillt sind. Gemeinsame
Geh- und Radwege kommen aber nur in Frage, wenn dies die FuBBgidnger, insbesondere
der édlteren Verkehrsteilnehmer und der Kinder, nicht beeintrdchtigt oder geféhrdet.
Benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radwege (Zeichen 240 StVO) miissen eine
Mindestbreite von 2,50 m aufweisen.

Ist der Radverkehr auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,,Radfahrer frei*
zugelassen, diirfen Radfahrerlnnen diesen Weg benutzen, sie miissen das aber nicht.
Diese Losung ist insbesondere fiir unsichere und unerfahrene RadfahrerInnen interessant
und gilt dann, wenn andere Formen der Radverkehrsfiihrung vor allem aus Platzgriinden
nicht in Frage kommen. Auch wenn die VwV-StVO fiir diese Losung keine Breiten fiir
die Gehwege vorschreibt, muss immer genug Platz fiir die FuBBgingerlnnen bleiben.
Ausdriicklich soll in der geplanten Anderung der StVO 2004 die Kombination der
Regelung Gehweg, Radfahrer frei mit einem Schutzstreifen als moglich erwidhnt
werden.

Kommt bei beengten Verhéltnissen keine der o.a. Losungen in Frage, miissen Radfahrer
im Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren. Geméd3 ERA 95 kann in zweistreifigen
StraBen ein Mischverkehr bis zu Kfz-Verkehrsstirken von 10.000 Kfz/Tag noch
vertretbar sein, wenn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h von zumindest
85 % der Fahrzeuge nicht iiberschritten wird. Auch eine Ausweisung von 30 km/h als
Hochstgeschwindigkeit ist auf Hauptverkehrsstralen aus Sicherheitsgriinden zuléssig.

1.4 Aktivierung von Fliachenreserven in vorhandenen Straflenrdumen

Sollen Radverkehrsanlagen nachtréglich in vorhandene Stralenrdume integriert werden,
sind daflir Flaichen erforderlich, die bisher anders genutzt worden sind. Bei gleichen
verkehrlichen Anspriichen wie vorher, z.B. keine Verringerung des Kfz-Verkehrs, treten
Nutzungskonflikte auf, so dass im Einzelfall abgewogen werden muss. Nachfolgend
werden einige Wege aufgezeigt, wie Flachenreserven fiir den Radverkehr aktiviert
werden konnen, die vor allem fiir verkehrsreiche Straflen geeignet sind.

Fiir Engstellen gilt das Prinzip der Fiihrungskontinuitit. Eine Radverkehrsanlage darf
hier auf keinen Fall ohne Ersatz unterbrochen werden, allerdings darf die Fithrungsart
gedandert werden (z.B. Radfahrstreifen oder Schutzstreifen statt baulicher Radweg). In
der Regel sollte jede Verkehrsteilnehmergruppe etwas Platz vom Regelquerschnitt
abgeben. Bei kurzen Engstellen konnen deshalb ausnahmsweise mal Mindestelementen
addiert werden, wenn anders keine Fiihrungskontinuitit fiir den Radverkehr zu
gewihrleisten ist.
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Bei Parkstreifen in der Strafe gilt die Frage: diirfen diese Platz sparender
umorganisiert (z.B. Langsparken statt Schragparken) oder verlagert werden? Dabei sind
die Aspekte, wie grofl die Parknachfrage ist und ob es Alternativen in zumutbaren
Entfernungen gibt, ebenso zu beriicksichtigen wie der zu erwartende Sicherheitsgewinn
fiir den Radverkehr, wenn Radverkehrsanlagen eingerichtet werden.

Die Fahrstreifenzahl fiir den Kfz-Verkehr zu verringern, kommt in der Regel nur bei
erheblichen Kapazititsreserven in Frage, die aber in vielen innerstiadtischer Stralen zu
den meisten Tageszeiten bestehen. Dabei ist zu bewerten, ob der Verkehr in der
jeweiligen Strale vor allem durch die Knotenpunkte und nicht durch den
Streckenquerschnitt bestimmt ist, oder ob der Verkehrsablauf zu begrenzten
Spitzenzeiten beeintrachtigt werden kann, um den Radverkehr sicherer zu machen. Fiir
Berufsverkehrs- oder andere Spitzenzeiten kann die Leistungsfahigkeit ggf. durchaus
vermindert werden, die dann durch Pfortnerampeln in weniger sensiblen Bereichen
stadtvertrdglich aufgefangen werden kann. Die Leistungsfahigkeit zweistreifiger
Fahrbahnen kann bis zu etwa 2.200 Kfz/h, die vierstreifiger StraBlen bis {iber
5.000 Kfz/h betragen (EAHV 1993).

Ob die Fahrstreifenbreite reduziert werden kann, ist v.a. vom Schwerverkehrsanteil
abhingig. Dieser ist auf stiddtischen Hauptverkehrsstralen mit 5 % oder weniger in der
Regel eher gering. Breiten von mindestens 2,75 m sind bei geringem Schwerverkehr
insbesondere in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten vertretbar (vgl. EAHV 1993).
Dies gilt vor allem dann, wenn nachweislich nur so der Raum fiir Radverkehrsanlagen
gewonnen werden kann, die aus Verkehrssicherheitsgriinden erforderlich sind.

Statt zwei Fahrstreifen pro Richtung ist auch ein so genannter iiberbreiter Fahrstreifen
moglich. Diesen konnen Autos zweistreifig, Lkw dagegen nur einstreifig befahren. Bei
Breiten von dann etwa 4,75 — 5,50 m pro Richtung kénnen oft erhebliche Flichen fiir
den Radverkehr gewonnen werden. Wegen des hohen Pkw-Anteils in stiddtischen
HauptverkehrsstraBen sinkt die Qualitit des Verkehrsablaufes in der Regel nur
geringfiigig (EAHV 1993). Besonders glinstig ist dieser Querschnitt, wenn die
Kapazititsgrenze zweistreifiger Strallen libertroffen, die vierstreifiger Strafle aber nicht
erreicht wird (also bei etwa 20.000 — 30.000 Kfz/24 h).

Es kann auch sinnvoll sein, liberbreite Fahrstreifen in den Zufahrten signalisierter
Knotenpunke einzurichten (ggf. auch nur begrenzt auf die Zufahrten), wenn durch die
zusitzlichen Abbiegespuren die Flichen knapp werden. Derartige Aufstellbereiche (z.B.
geradeaus/ linksabbiegend) ermdoglichen, dass sich Autos nebeneinander ohne Einbufle
an Leistungsfahigkeit aufstellen konnen.

1.5 Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme, verkehrssichere Radverkehrsfiihrungen zu realisieren, stellen sich
an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstraflen. Insbesondere bei der
Fihrung des Radverkehrs auf Rad- oder Gehwegen konnen entwurfsabhéngig
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erhebliche Probleme auftreten, die fast ausschlieSlich mit der Linienfithrung und einge-
schriankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammenhéangen.

Um diese Sicherheitsdefizite abzubauen, ist es wichtig, den Vorrang der Radfahrer
vor wartepflichtigen Fahrzeugen hervorzuheben, indem die Radfahrerfurt besser sicht-
und erkennbar wird und sich Rad- und Kraftfahrer gegenseitig besser sehen konnen.
Wartepflichtig sind geméf StVO alle in die Vorfahrtstralle einbiegenden und von dieser
abbiegenden Fahrzeuge gegeniiber dem Geradeausverkehr.

Bauliche Radwege sollen deshalb rechtzeitig (d.h. etwa 10 - 20 m vor der Kreuzung) an
den Fahrbahnrand herangefiihrt werden, auch ein Ubergang in einen Radfahrstreifen
kann empfehlenswert sein. Gleichzeitig muss in diesem Bereich ein Parkverbot fiir Kfz
gelten. Dadurch wird es vor allem weniger Probleme mit den rechts- abbiegenden Kfz
geben. Zudem ist diese Losung Platz sparender als abgesetzte Radwege.

Fiir linksabbiegende Radfahrer sind besonders an den verkehrsreichen Knotenpunkten
besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere Losungsmoglichkeiten, die
bei geeigneter Ausbildung ein hohes Mall an Sicherheit und Akzeptanz durch die
Radfahrer erreichen konnen. Neben dem direkten bzw. indirekten Linksabbiegen sind
auch Radfahrerschleusen und so genannte aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvolle
Moglichkeiten an Ampelkreuzungen, die auch bei beengten Verhéltnissen eingesetzt
werden konnen.

Markierte Fiihrungshilfen konnen an Knotenpunkten auch dann sinnvoll eingesetzt
werden, wenn auf dem vorhergehenden Streckenabschnitt aus Platzmangel keine
Radverkehrsanlagen geschaffen werden konnen.

1.6 Fiihrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstrafien

Attraktive  Verbindungen fir den Radverkehr auf Stralen abseits der
Hauptverkehrsstralen werden vor allem mit den Mallnahmen geschaffen, die die
Durchléssigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmoglichkeiten des Kfz-Verkehrs
erhdhen. Der Radverkehr sollte nur im Ausnahmefall vom Kfz-Verkehr (z.B. durch
Radwege oder die Fiihrung auf Gehwegen) getrennt werden, da der Kfz-Verkehr gering
und die Geschwindigkeiten niedrig sind (z.B. Tempo 30-Zonen) und Radfahrer schon
deshalb hinreichend sicher auf der Strafle fahren konnen. Dies gilt auch fiir StraBen mit
engen Querschnitten. Starke Kfz-Schleichverkehre sollten unterbunden werden, z.B.
durch Netzunterbrechungen oder gegenldufige Einbahnstraf3en.

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmafinahmen angedacht, um
Geschwindigkeiten zu drosseln und den Kfz-Verkehr zu lenken, ist darauf zu achten,
dass die Radfahrer durch diese MaBBnahmen (z.B. Aufpflasterungen) nicht unerwiinscht
behindert werden.

Mit Fahrradstrafien steht den Kommunen ein verkehrsrechtliches Instrument zur
Verfligung, gebilindelten Radverkehr auf wichtigen Routen zu fordern. Dabei weist ein
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spezielles Verkehrszeichen die gesamte Fahrbahn als Sonderweg fiir Radfahrer aus.
Kfz-Verkehr (Anliegerverkehr) kann in einer oder beiden Fahrtrichtungen mit maBiger
Geschwindigkeit zugelassen werden. Autofahrer miissen jedoch auf Radfahrer
besondere Riicksicht nehmen. Radfahrer diirfen auf FahrradstraBen nebeneinander
fahren, auch wenn Autofahrer dann nicht iiberholen konnen. Fahrradstrallen konnen
somit  attraktive  Bestandteile von  Hauptverbindungen eines  stddtischen
Radverkehrsnetzes sein. Prinzipiell kommt auch eine Bevorrechtigung der Fahrradstral3e
an Stelle der in Tempo 30-Zonen iiblichen Rechts-vor-Links-Regelung in Frage.
Sinnvoll ist dabei aber ein relativ hohes Radverkehrsautkommen. Daneben sind dann
gef. zusidtzliche verkehrsberuhigende MaBnahmen fiir den Kfz-Verkehr in der
Fahrradstraf3e notig.

Einbahnstraflen machen es oft unmoglich, durchgehende Verbindungen fiir Radfahrer
im ErschlieBungsstralennetz zu schaffen. Radfahrer werden dann entweder auf zum
Teil gefahrliche Hauptverkehrsstralen verdringt oder befahren die Einbahnstraflen
unerlaubt in der Gegenrichtung, dann hiufig auf Gehwegen.

Aufgrund dieser Situation wurden 1997 StVO und Verwaltungsvorschrift zur StVO
gedndert. Danach kann in Einbahnstralen mit geringer Verkehrsbelastung und einem
Tempolimit von 30 km/h unter bestimmten Randbedingungen Radverkehr durch ein
Zusatzschild in Gegenrichtung erlaubt werden.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (PGV/BIS 2001) hat sich mit
damit beschiftigt, wie sich diese Regelung auf die Sicherheit auswirkt. Das Ergebnis:
werden FEinbahnstraBBen gedffnet, entstehen dadurch weder mehr, noch schwerere
Unfille. Sicherheitsprobleme mit dem gegenldaufigen Radverkehr treten noch am
haufigsten an Einmiindungen und Kreuzungen auf (auch bei Rechts-vor-Links-
Regelung), und zwar mit in die Einbahnstrale einbiegenden oder diese kreuzenden
Kraftfahrzeugen. Das liegt oft an eingeschrinkten Sichtverhiltnissen (insbesondere
durch parkende Kfz). Mit gezielten Maflnahmen kann gegengesteuert werden. Auf den
Streckenabschnitten zwischen Knotenpunkten sind Unfille mit legalem gegenldufigem
Radverkehr dagegen sehr selten. Aufgrund der Ergebnisse aus der Forschungsarbeit ist
fiir 2004 eine Vereinfachung der StVO-Bestimmungen zur Offnung von Einbahnstraen
in Vorbereitung.

1.7 Fazit

Um Radverkehrsnetze auch mit beengten Stralenrdumen realisieren zu konnen, steht
den Planern ein in der Praxis erprobtes umfangreiches Entwurfsrepertoire zur
Verfligung, das weit liber die baulich ausgefiihrten Radwege als dem herkdmmlichen
Standardelement  hinausgeht.  Insbesondere  durch  verkehrsregelnde  bzw.
markierungstechnische Elemente kann in vorhandenen Stralenrdumen oft ohne Umbau
eine angemessene Radverkehrsfiihrung erzielt werden. Da diese Losungen meist relativ
kostengiinstig sind, kommt dies auch den knappen finanziellen Ressourcen der Kom-
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munen entgegen. In Deutschland sind die beschriebenen Losungsansétze mittlerweile in
Regelwerken und der Stralenverkehrsordnung verankert. Jedoch kann nicht jede
stralenrdumliche Situation durch Regelwerke vollstindig erfasst werden. Kreativitit
und vor allem die alltdgliche Radfahrpraxis des Planers sind erforderlich, um zu jeweils
situationsangepassten, radfahrgerechten Losungen zu kommen.

2 Ordnung der Musterantrage

Die Antrdge sind im Folgenden grob danach sortiert, welcher Qualititsstufe der
kommunalen Fahrradpolitik sie etwa entsprechen. Diese Qualitétsstufen werden leicht
abgewandelt aus einem europdischen Forschungsprojekt iiber Qualitditsmanagement in
der kommunalen Fahrradpolitik, BYPAD, entnommen und nachfolgend dargestellt
(néheres dazu unter: |Www.bypad.org|a. Jeder kann und sollte an Hand der beschriebenen
Merkmale versuchen, seine Stadt (oder bestimmte Handlungsfelder) entsprechend der
Qualitétsstufen einzuordnen. So kann es vorkommen, dass eine Stadt zwar systematisch
ihre Einbahnstralen gedffnet hat, Fahrrad-Abstellanlagen aber nur zufillig ergénzt
werden. Wenn die eigene Stadt in einem Handlungsfeld auf Stufe 1 steht, ist es
unwahrscheinlich, dass Antrdage, die Stufe 4 entsprechen, in Rat und Verwaltung
iiberhaupt richtig verstanden werden, da dann das Verstindnis fiir Fahrradpolitik
wahrscheinlich bisher wenig ausgeprégt ist. Fiir solche Fille wird dann empfohlen, mit
Antridgen aus der gleichen oder ndchsthoheren Stufe zu beginnen (da dies dem
Problemversténdnis derer, die man iiberzeugen will oder die den Antrag in MaBBnahmen
umsetzen miissen, eher entspricht). Die Zuordnung zu den Stufen ist nur als
Anhaltspunkt gedacht.

Erkliarung der Qualititsstufen nach BYPAD

Auf Stufe 1 (Ad hoc-orientiert) gibt es eine Fahrradpolitik, aber nur in geringem
Ausmal. Sie ist begrenzt auf Losungen an isolierten Problemstellungen, die auf Grund
von Einzelengagement thematisiert wird (Biirgerinitiative, Antrdge aus der Politik zu
einzelnen Problempunkten, ...). Wegen des engen Verstindnisses der Fahrradpolitik,
werden MaBnahmen ausschlieBlich an einzelnen Stellen bei der Infrastruktur oder
wegen der Verkehrssicherheit getroffen. Damit ist eine niedrige Qualittsstufe
festzustellen, die charakterisiert wird durch:

- niedrige und ungleichméfige Finanzmittel

- wenige zustindige Mitarbeiter (wenn iiberhaupt), mit eher geringem
Ausbildungsgrad und wenig einflussreicher Position in der Verwaltungshierarchie

- kaum Offentlichkeitsarbeit
- informelle Strukturen und Entscheidungen

- Erfolge sind nur das Ergebnis individuellen Engagements.
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Fir den Fall, dass einzelne Charakteristika fiir Stufe 1 nicht erfiillt werden, kann
iiberhaupt keine Qualititsstufe vergeben werden.

Auf Stufe 2 (Isolierter Ansatz) gibt es bereits eine Fahrradpolitik, aber diese ist von
anderen Politikbereichen wie allgemeiner Verkehrsplanung, Flichennutzungsplanung,
Umwelt etc. getrennt. Eine gute bauliche Infrastruktur ist das Hauptinteresse, und es gibt
nur wenige zusitzliche Aktivititen. Die Fahrradpolitik ldsst sich charakterisieren durch:

vorliegende Daten zur Beriicksichtigung von Anforderungen und Priorititen seitens
der Radfahrer werden genutzt, z.B. durch Beachtung von Planungsempfehlungen

- allgemeine Entscheidungen und Beschliisse mit geringer Bindungskraft (z.B.
verwaltungsinterne Arbeitsplanung)

- wegen geringer Abstimmung mit anderen Politikbereichen werden oft
kontraproduktive Entscheidungen getroffen (z.B. Siedlungserweiterung am Stadtrand
statt Innenentwicklung)

- die Kontinuitédt der Radverkehrspolitik ist nicht gewihrleistet.

In Stufe 3 (System-orientiert) wird Radfahren als System gesehen, das in die
allgemeine Verkehrspolitik integriert ist. Es gibt politische Unterstiitzung von
verschiedenen verantwortlichen Politikern und aus den Verwaltungsspitzen. Die
Fahrradpolitik umfasst eine groe Spanne unterschiedlicher Handlungsfelder
(Mobilitdtsmanagement, Dienstleistungen, Kampagnen, Erziehung, Infrastruktur).
Verschiedene Partner beteiligen sich und arbeiten zusammen an der Umsetzung der
Fahrradpolitik. Charakteristika sind:

- Tendenzen zur langfristigen Planung (Konzepte liegen vor)
- es gibt eine grofle Datenverfligbarkeit als belastbare Grundlage der Fahrradpolitik

- die Nutzer-Anforderungen werden systematisch beriicksichtigt (z.B. umfangreiche
eigene Datenerhebungen)

- ausreichende Finanzmittel stehen zur Verfligung, aber diese sind noch nicht
langfristig abgesichert

- Entscheidungen sind verbindlich gefasst und mit anderen Akteuren abgestimmt
(andere Verwaltungsstellen, Schulen, Arbeitgeber etc.).

Auf Stufe 4 (Integrierter Ansatz) wird Fahrradpolitik als kontinuierliche Aufgabe mit
enger Verbindung zu anderen Politikbereichen gesehen (z.B. Umwelt, Gesundheit,
Wirtschaft, Beschéftigung). Mallnahmen zur Radverkehrsforderung werden durch
solche ergénzt, die die Autonutzung vermindern. Wirkungskontrollen werden als
politische Instrumente wahrgenommen. Neben politischer Unterstiitzung in
Verwaltungsspitzen und Stadtrat sind systematische Arbeit in Netzwerken und
strategische Partnerschaften charakteristisch flir die Fahrradpolitik. Dies hilft, Synergie-
Effekte zu erzielen, indem Ideen, Wissen und Erfahrungen mit externen Partnern
ausgetauscht werden, sowohl auf der horizontalen Ebene (mit anderen Stiddten und
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Korperschaften sowie Privaten) als auch vertikal (mit hoheren Verwaltungsebenen).
Typisch sind:

umfassende und regelméBig aktualisierte Daten
systematische Wirkungskontrollen
eine hohe und langfristig abgesicherte Finanzausstattung

systematische Arbeit in Netzwerken mit Nachbarkommunen, anderen Stidten mit
dhnlichen Zielsetzungen und héheren Verwaltungsebenen

strategische Partnerschaften.

3 Antrage Qualititsstufe 1

3.1 Fragenkatalog Fahrradverkehr in XX

Wir beantragen, eine Ubersicht iiber den Radverkehr in XX zu geben, und insbesondere
zu folgenden Fragen Stellung zu nehmen:

1. Wie schitzt die Verwaltung die Situation und die Entwicklung des Radverkehrs in
XX ein, besonders im Vergleich zu anderen Stiddten dhnlicher Gro3enordnung in der
AG Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW?

2. Wie hat sich die Siedlungsentwicklung der letzten 10 Jahre auf den Radverkehr
ausgewirkt?

3. Wie viel Kilometer Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen stehen zur
Verfligung und wie viel wurden in den letzten 10 Jahren geschaffen? Wie ist die
Aufteilung zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen
Radwegen? Fiir welche Strecken liegen konkrete Planungen fiir Radverkehrsanlagen
vor?

4. Wie viel Kilometer kombinierte Geh- und Radwege sowie Gehwege mit Freigabe
fiir den Radverkehr stehen zur Verfligung und wie viel wurden in den letzten 10
Jahren ausgewiesen?

5. Wie viel Kilometer Hauptverkehrsstra3e (>5.000 Kfz/24h, in groBen Stidten ggf.
> 10.000 Kfz/24h) sind ohne jegliche Radverkehrsanlage oder Tempobeschrankung
auf 30 km/h?

6. Welches sind die Punkte und Strecken, an denen in den letzten 10 Jahren aus
Griinden einer Unfallhdufung im Radverkehr MalBnahmen ergriffen wurden?
Welche MaBnahmen waren dies im Einzelnen? Wurde die Wirksamkeit tiberpriift?
Wie sind die Wirkungen?
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7. Wo steht XX im Verhiltnis zu anderen Stddten beziiglich der Unfallbelastung im
Fahrradverkehr, bezogen auf die Einwohnerzahl und den Radverkehrsanteil an allen
Wegen der Einwohner?

8. Wie viel EinbahnstralBen wurden flir den Fahrradverkehr gedftnet, wie viele sind
konkret zur Offnung vorgesehen, wie viele und welche EinbahnstraBen werden aus
welchen Griinden absehbar nicht gedffnet?

9. Welche Stra3en sind absehbar fiir eine Ausweisung als Fahrradstral3e vorgesehen?

3.2 Zeitnahe Reinigung nach Hochwassern

Die Verwaltung wird beauftragt, von Hochwasser betroffene Geh- und Radwege
regelméfig zeitnah (spétestens eine Woche nach Ablauf des Wassers) zu reinigen. Dazu
wird eine Liste erstellt, welche Wege in welchen Abschnitten betroffen sind.

Begriindung:

In vielen Fillen sind Wege noch wochenlang nach einem Hochwasserereignis nur
unkomfortabel zu befahren. Dies beeintrachtigt die Attraktivitdt des Radverkehrs in
Alltag und Freizeit.

3.3 Bessere Reinigung von Fullgiangerzone, Fahrbahnen und
Radwegen

Die Verwaltung wird beauftragt, die Telefonnummer fiir die Reinigung von 6ffentlichen
StrafBenflichen und Radwegen besser als bisher bekannt zu machen. Dazu sind u.a.
Aufkleber an Laternen- und Schildermasten anzubringen.

Begriindung:

In vielen Fillen wirken Wege und Plidtze unansehnlich durch Miill, Glasscherben etc.
oder sind fiir Radfahrer nur mit dem Risiko eines platten Reifens zu befahren. Dies
beeintrachtigt das Image der Stadt und die Attraktivitdt des Radverkehrs in Alltag und
Freizeit. Die weite Verbreitung der Telefonnummer kann die Hemmschwellen zur
Meldung entsprechender Problemstellen verringern.

3.4 Riickschnitt von Pflanzen

Die Verwaltung wird beauftragt, den Riickschnitt der Pflanzen am XX zwischen XX
und XX in regelméBigen Abstinden vorzunehmen.

Begriindung:

Dieser Weg ist mit XX m sehr eng. Der seitliche Bewuchs wichst weit in den Weg
hinein und behindert so FuBBginger und Radfahrer.
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3.5 Unnotiges Parken im Seitenraum in der XXstrafle

Die Verwaltung wird aufgefordert, in der XXstraBBe (ggf. XX Straflenseite) zwischen
XX und XX Fahrradbiigel /Poller (wenn ausreichend Platz: Fahrradbiigel, sonst Poller)
zum Schutz vor Falschparkern aufzustellen. Alternativ soll in diesem Bereich so
regelmiBig durch Politessen kontrolliert werden, dass das Falschparken erkennbar
reduziert wird.

Begriindung:

Die XXstraBle verfiigt liber eine sehr breite Fahrbahn. Problemlos und ohne Wegfall
eines einzigen Parkplatzes kann auf der Fahrbahn geparkt werden. (Je nachdem, ob
Radweg oder Gehweg betroffen sind:) Radfahrer mit Anhédnger/sich iiberholende
Radfahrer // Eltern mit Kinderwagen/ Behinderte im Rollstuhl haben bei den haufigen
Falschparkern kaum eine Moglichkeit, den Seitenraum komfortabel zu nutzen.

3.6 Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstrafien

Die Verwaltung wird beauftragt, zu iiberpriifen, in welcher Weise in der XX zwischen
XX und XX die Situation zu Gunsten des Radverkehrs verbessert werden kann.
Insbesondere ist zu tiberpriifen, in welchen Abschnitten die Markierung von
Radfahrstreifen, Schutzstreifen und/oder markierten Fithrungen in Knotenpunkten (auch
in den SeitenstraBen) geeignet ist, die Verkehrssicherheit und den Komfort fiir den
Radverkehr zu verbessern.

Falls  zutreffend: Speziell soll gepriift werden, in welchen Abschnitten die
Vierstreifickeit/ die Uberbreite der Fahrstreifen/ die Anordnung von Parkstreifen
zwingend erforderlich ist, und wo sie gof. zu Gunsten des Radverkehrs entbehrlich ist.

Falls zutreffend: Insbesondere ist zu tiberpriifen, in welchen Abschnitten die Mitnutzung
der Rechtsabbiegestreifen oder der Busspur geeignet ist, die Verkehrssicherheit und den
Komfort fiir den Radverkehr zu verbessern.

Falls  zutreffend:  Speziell soll  gepriift _werden, _inwieweit die  nicht
anforderungsgerechten Radwege zwischen XX und XX und die ungiinstigen Fiihrungen
an_der Kreuzung mit der XX bzw. der derzeitige Mischverkehr zu einer besonderen
Unfallbelastung fiihren, und mit welchen Mafsnahmen dem abzuhelfen ist.

Die Anlage von aufgeweiteten Fahrradaufstellstreifen (AFAS) ist in den signalisierten
Zufahrten sdmtlicher Nebenstralen zu iiberpriifen.
Begriindung:

Die XX ist eine der (wenigen) Hauptverkehrsstralen in XX, die nicht mit
Radverkehrsanlagen ausgestattet ist, obwohl sie fiir den Radverkehr eine wichtige
Verbindung darstellt und hier wichtige Ziele fiir den Radverkehr gelegen sind. Da die
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Anlage von Radwegen/ die Komplettsanierung der Radwege absehbar kaum
umzusetzen sein wird, sollen Lésungsansitze mit Markierungen auf Fahrbahnniveau auf
thre Eignung gepriift werden. Wie Untersuchungen gezeigt haben, haben sich derartige
Losungen sowohl unter Aspekten der Verkehrssicherheit als auch des Komforts fiir den
Radverkehr bewihrt. In einer Vielzahl von Fillen, zu denen nach unser Einschétzung
zumindest  Abschnitte der XX gehoren, ist die Anlage entsprechender
Radverkehrsanlagen moglich, ohne dass die Qualitit des Kfz-Verkehrs wesentlich
beeintrachtigt wird.

XX Falls zutreffend: Die Radwege im Abschnitt zwischen XX und XX entsprechen nicht
den Anforderungen gemdfs der StVO-Novelle von 1997. XX

3.7 Ampelschaltungen

Die Verwaltung priift fiir die Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen im Bereich der
Innenstadt und der HauptgeschiftsstraBen in den Stadtteilzentren, inwieweit eine
Verkiirzung der Umldufe, ggf. auch nur zu bestimmten Tageszeiten, vorgenommen
werden kann. Als erste Knotenpunkte sind zu priifen:

XX/XX
XX/XX
XX7XX

Der ADFC und/oder VCD wird in die Planungen einbezogen, insbesondere beziiglich
der Auswahl der zu bearbeitenden Anlagen und der Problemanalyse.

Begriindung:

Lichtsignalanlagen sind fiir alle Gruppen von Verkehrsteilnehmern die grofiten
,Zeitfresser. Sicherheitsvorteile kommen nur zur Geltung, soweit die Regelungen
akzeptiert werden. Empirisch ist nachgewiesen, dass Fullginger oder Radfahrer bei
unnotig langen Rotzeiten (gemeint ist Rot, obwohl kein Fahrzeug mehr kommt oder
grofe Liicken bestehen), dazu neigen, das Rotlicht zu missachten, was ggf. zu besonders
folgenschweren Unféllen fiihren kann.

An den genannten Knotenpunkten ist z.T. eine Abstimmung auf die benachbarten
Knotenpunkte XX/XX, XX/XX zu erkennen, die dazu fiihrt, dass am gréBeren Teil des
Tages unnotig lange Wartezeiten fiir alle Verkehrsteilnehmer entstehen, wobei auch die
beschriebenen Akzeptanzproblem zu erkennen sind. Besonders die langen Griinphasen
fiir die XX sind regelmédBig nicht ausgelastet. Hier ist ggf. auch ein halb so langer
Umlauf ausreichend.
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3.8 Offnung von Sackgassen fiir den FuB- und Radverkehr

Die Verwaltung wird beauftragt, simtliche Sackgassen im Stadtgebiet daraufhin zu
iiberpriifen, ob sie fiir FuBgénger und Radfahrer durchquerbar sind, d.h. fiir diese nicht
als Sackgasse wirken. Sie sind entsprechend zu beschildern bzw. mit entsprechenden
Aufklebern zu kennzeichnen (Gehweg bzw. Geh-/Radweg iliber dem Balken des
Sackgassenschildes). Fiir Sackgassen, die wegen fehlender Bordabsenkungen, ungiinstig
angeordneter Kfz-Stellpldtze etc. nicht durchfahrbar sind, werden MaBnahmen
vorgeschlagen, die ein Durchfahren ermdglichen. Die Verwaltung berichtet jéhrlich iiber
den Stand dieses Antrags, bis samtliche entsprechenden Sackgassen beschildert sind und
das entsprechende MaBBnahmenprogramm abgearbeitet ist.

Begriindung:

Sackgassen sind dies hdufig nur aus Sicht des Kfz-Verkehrs. Durch Hinweis auf die
Nutzbarkeit fiir FuBginger und Radfahrer ergeben sich z.T. ganz neue und nicht selten
attraktive, weil autoarme Verbindungen, die mit der Beschilderung auch fiir
ortsunkundige FuBlginger und Radfahrer kenntlich gemacht werden. Auf diese
Beschilderung wird ausdriicklich auch in der Broschiire FahrRad in NRW! (S. 58)
hingewiesen. Die Ausstattung mit Aufklebern ist zwar nicht offiziell, wird aber in
Nordrhein-Westfalen geduldet.

3.9 Fahrradverkehr in der Fuligiingerzone

Die zentrale Fulligingerzone XX zwischen XX und XX wird Montag bis Freitag
zwischen 18.30 Uhr und 11.00 Uhr, Sonnabend ab 14.00 Uhr (je nach
Belebtheitsgrad/Stirke der Fupfgdngerverkehre bzw. Ladendffnungszeiten: ggf. 20.30
Uhr, 9.00 Uhr, 18.30 Uhr) sowie an Sonn- und Feiertagen ganztigig fiir den
Fahrradverkehr gedftnet.

Die weniger belebten Seitenstralen der FuBgingerzone wie XX, XX, XX, werden
ganztéigig fiir den Radverkehr gedffnet.

Fiir kleinere Stidte/weniger belebte FuBgdngerzonen kann gof. eine Offnung werktags
zwischen (18.30) 20.30 Uhr und 13.00 (15.00) Uhr beantragt werden. Dann kann auch
der Schiilerverkehr in der Mittagszeit durch die Fufgdngerzonen abgewickelt werden.

Begriindung

e Die FuBgingerzone stellt eine Abkiirzung fiir etliche Fahrbeziehungen dar. So
kann auf die Benutzung der konflikttrichtigen Hauptverkehrsstralen verzichtet
werden.

e Eine Offnung zu den vorgeschlagenen Zeiten kommt insbesondere dem
(morgendlichen) Schiiler- und Berufsverkehr zugute.
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e Die nachts und an Feiertagen wenig frequentierte Innenstadt wiirde zusitzlich
belebt. Radfahrer tragen durch ihre Anwesenheit zur sozialen Sicherheit bei.

e Durch die Offnung wiirde eine den Radverkehr unnétig bremsende und
einschrinkende Vorschrift abgeschafft: Gesetze und Regelungen werden nur
dann akzeptiert, wenn sie fiir die Betroffenen Sinn machen, was bei der
ganztigigen Sperrung der FuBlgingerzone fiir den Radverkehr nicht der Fall ist
und zu zahlreichen VerstoBen fiihrt. Wenn aber Radfahrer sich ernst genommen
fihlen, fithrt dies ggf. auch zu einer erhohten Akzeptanz bestehender
Vorschriften (z.B. Fahrverbot in der Fullgéngerzone tagsiiber).

Eine ganztigige Offnung der weniger stark frequentierten FuBgingerzonen oder eine
zeitweilige Offnung in den stark frequentierten FuBgingerzonen entspricht auch der
Praxis anderer Stidte (z.B. Miinster, Hannover, Troisdorf, Bielefeld).

Der néichste Absatz miisste vor Ort gepriift werden, sonst muss es gestrichen werden

Aus Griinden der Sicherheit spricht nichts gegen die Offnung der FuBgingerzone, denn
in den letzten drei Jahren ist es nach Aussage der Polizei nicht zu Unféllen zwischen
Radfahrern und FuBlgidngern gekommen, obwohl die FuBgingerzone von Radfahrern
nicht selten befahren wird.

3.10 Zusatzliche Fahrradstiander

Die Verwaltung wird beauftragt, (Auswahl treffen) in der XXstrafse, vor dem Rathaus,
der _Stadtbiicherei, dem Schwimmbad, an Schulen, an sonstigen stddtischen
Einrichtungen, im Jffentlichen Straflenraum Blgelfahrradstdnder in ausreichender
Anzahl aufzustellen. (Soweit geeignete Parkstinde vorhanden sind: Dazu werden XX
Stellpliitze mit Fahrradbiigeln bestiickt.

Begriindung:

Dort ist mit einer Vielzahl wild abgestellter Réder ein erheblicher Mangel an
Moglichkeiten zum AnschlieBen von Fahrradern festzustellen. Ggf. ergdnzen: Die
vorhandenen Fahrradstinder werden wegen ihrer geringen Qualitit (u.a. fehlende
Moglichkeit den Rahmen anzuschlieffen) nicht/kaum angenommen. Gleichzeitig sind die
Kfz-Stellpliitze nur gering ausgelastet.

3.11 Fahrradstander (Ortsangabe)

Die Verwaltung ersetzt die Fahrradstinder (Ortsangabe) durch Biigelstinder und erhoht
die Anzahl der Fahrradstellplidtze. Der Abstand der Sténder zueinander ist so zu wihlen,
dass ein problemloses Nutzen der Fahrradstinder gewéhrleistet wird. Aullerdem wird
die Verwaltung beauftragt zu priifen, an welchen Stellen in der Innenstadt zusitzliche
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anforderungsgerechte Abstellanlagen erforderlich sind. Dariiber wird dem Rat Bericht
erstattet.

Begriindung

Die derzeit zur Nutzung angebotenen Fahrradstinder gefdhrden die Felgen und Speichen
der abzustellenden Fahrridder. Die Fahrrdder lassen sich nicht gut am Rahmen
anschliefen und sind deswegen nicht ausreichend vor Diebstahl gesichert. Die
vorhandenen Sténder stehen zu eng nebeneinander, so dass die Gefahr gegeben ist, dass
Fahrradteile zerstort werden, wenn ein anderes Rad aus dem Sténder herausgezogen
wird. AuBerdem tragen die derzeit verwendeten Fahrradstdnder der neuen Entwicklung
(z.B. Mountain-Bike mit breiten Reifen) keine Rechnung. Im Ubrigen ist die Anzahl der
Fahrradstidnder offensichtlich zu niedrig.

3.12 Unterhaltung von Radwegen (Haushaltstitel aufstocken)

Im Haushalt wird unter Punkt (moglichst genaue Bezeichnung) (Name des
Haushaltstitels) die fiir die Unterhaltung von Radwegen vorgesehene Summe

von XX €

um XX €

auf XX €
erhoht.
Begriindung:

Fehlende oder verblichene Fahrrad-Piktogramme, verblasste Radfahrerfurt-
Radfahrstreifen- oder andere Markierungen (zum Beispiel am XX), Radwege in
erbiarmlichen Zustand machen es offensichtlich, dass fiir die Unterhaltung der
Radverkehrsanlagen mehr getan werden muss.

auf Grundlage eines Antrags von B90/GRUNE in Frankfurt/Main

3.13 Optimierung des Winterdienstes auf Radwegen

Die Verwaltung wird beauftragt zu priifen, auf welche Weise der Winterrdumdienst fiir
Radwege und andere stark genutzte Fahrradrouten optimiert werden kann. Ziel ist ein
nach Prioritdten gestaffelter ,,Fahrradrouten-Raumplan®. Dazu wird im Oktober Bericht
iiber die erforderlichen Verdnderungen erstattet.

Begriindung

Eine Rdumung der Radwege erfolgt bisher in der Regel nicht, so dass Radwege z.T.
langere Zeit nicht befahrbar sind. Verstirkt wird die Unbefahrbarkeit durch die
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Riumung der parallel verlaufenden Fahrbahnen. Radfahren soll mit den anderen
Verkehrsmitteln gleichberechtigt behandelt werden.

3.14 Mingelmeldungen durch Biirger

Die Verwaltung wird beauftragt, eine zentrale Anlaufstelle fiir Verbesserungsvorschliage
fiir das Wegenetz fiir FuBginger und Radfahrer sowie fiir die Belange von Kindern,
Mobilitatsbehinderten etc. zu schaffen. FuBlginger und Radfahrer werden durch die
Stadt in geeigneter Weise Offentlich aufgefordert, Hinweise auf Maingel und
Verbesserungs-vorschlige zu machen sowie einen zusdtzlichen Bedarf an
anforderungsgerechten Fahrradstindern zu melden. Sie bekommen kurzfristig eine
Riickmeldung iiber das weitere Vorgehen beziiglich ihres Hinweises. Die einzuleitenden
MaBnahmen werden mdglichst zeitnah umgesetzt oder in die Planungen einbezogen.
Uber die Ergebnisse (Zahl, Art, Orte der Mingel, umgesetzte MaBnahmen) ist dem Rat
Bericht zu erstatten.

Begriindung

FuBlgénger, Mobilitdtsbehinderte und Radfahrer sind in besonderer Weise von Méngeln
an ihrem Wegenetz, z.B. in Form von Schlaglochern, zugeparkten Geh- oder Radwegen,
Sichtbehinderungen durch parkende Kfz, wucherndes Gebiisch o0.4. betroffen. Mit dieser
Form von Beschwerdemanagement sollen Mingel kiinftig gezielt behoben werden.
Sinnvoll ist hierbei sicherlich ein einfaches Verfahren fiir die Hinweise. Etliche kleine
und groBe Mingel und Schwachstellen konnen erfahrungsgemifl schnell und ohne
grofen Kostenaufwand ausgerdumt werden. Deshalb sind fiir dieses Jahr keine
haushaltsméBigen Auswirkungen zu erwarten. Nach Vorlage eines Erfahrungsberichtes
der Verwaltung sind die Haushaltstitel fiir StraBen- und Wegeunterhaltung ggf. besser
auszustatten. Bewéhrt hat sich u.a. der Mingelbogen der Stadt Karlsruhe, der auch
online abgerufen und ausgefiillt werden kann (vgl.
karlsruh raum/Ti maengelb.htm).

4 Antrage Qualititsstufe 2

4.1 Sicherung an Radwegen mit Zweirichtungsbetrieb

Die Verwaltung wird beauftragt,

1. ein Programm zur Sicherung von Radfahrern auf Radwegen im Zweirichtungsbetrieb
zu erstellen und umzusetzen. Mdégliche Maflnahmen darin sind, abgestuft nach dem
Gefahrdungspotential:

e Markierungen von Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen

e Roteinfarbung der Radfahrerfurt
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e Verschirfung der Wartepflicht durch ein STOP-Schild

e Ausweisung der einmiindenden Strafle als abfiihrende Einbahnstrafle fiir den Kfz-
Verkehr

e Sperrung der Zufahrt fiir den Kfz-Verkehr und Umgestaltung zur Sackgasse,
Radfahrer frei.

2. zusammenzustellen, auf welchen Radwegen (bzw. welchen Radwegabschnitten)
iiberdurchschnittlich hdufig Radfahrer illegal links fahren bzw. wo es hdufig zu Unfillen
mit linksfahrenden Radfahrern kommt. Fiir diese Strecken, insbesondere an Knoten und
Grundstiickszufahrten, ist aufzufiihren, welche Mallnahmen erforderlich sind, um das
Linksfahren legalisieren zu konnen oder das regelgerechte Verhalten der Radfahrer
stirker zu unterstiitzen (z.B. zusitzliche Uberquerungshilfen, Aufhebung und Riickbau
der Radwege).

Begriindung:

Links fahrende Radfahrer (legal oder illegal) sind nach vorliegenden
Unfalluntersuchungen {iberdurchschnittlich unfallgefdhrdet. Radwege, die fiir Radfahrer
in beiden Fahrtrichtungen gedffnet sind, sind daher an den offensichtlichen
Konfliktstellen so zu gestalten, dass diese Gefahrenlage minimiert wird. Fiir Radwege,
an denen dieses Konfliktpotential besteht, ist eine systematische Verbesserung sinnvoll,
um die Unfallzahlen zu mindern.

4.2 Sofortmafinahmenprogramm Radverkehr

Die Verwaltung wird beauftragt, ein Konzept fiir die Umsetzung von Sofortma3inahmen
fiir den Radverkehr zu erstellen und umzusetzen.

Unter  Sofortmafnahmen  sind  kleinere = bauliche, = Markierungs-  und
Beschilderungsmafinahmen zu verstehen, die mit geringem Planungs-, Abstimmungs-
und Finanzaufwand und tiberwiegend aus existierenden Haushaltstiteln umgesetzt
werden konnen. Dies beinhaltet:

e Bordabsenkungen auf Nullniveau an vorhandenen Radwegen
e Markierung bzw. Erneuerung der Markierung von Radwegfurten

e Poller als Schutz vor sichtbehindernden Falschparkern an Einmiindungen mit
Radwegen

e Bordabsenkungen an Stellen, an denen Radfahrer hdufig einen Bordstein tiberfahren

e Poller an Stellen, wo falschparkende Fahrzeuge die Seitenbereiche benutzen oder zu
Sichtbehinderungen fiihren

e die Beschilderung ,,Radfahrer frei* an fiir Radfahrer durchfahrbaren Sackgassen und
Einbahnstraf3en
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e die Beschilderung mit Hinweisschildern auf Radfahrer aus beiden Richtungen an
allen Knotenpunkten und Radwegen mit Zweirichtungsradverkehr

e entsprechende Hinweis-Markierungen an diesen Stellen.

Entsprechende Haushaltsmittel in Hohe von vorerst (Euro in Hohe der Zahl der
Einwohner der Stadt) sind aus dem Haushaltstopf (StraBenunterhaltung) bereitzustellen.

(Diese Hohe der Finanzmittel hat sich als eine realistische Grofie erwiesen, um in
kurzer Zeit die grobsten Mdngel abzustellen, die mit kleinen Mafsnahmen zu beheben

sind.)

Begriindung:

In einer Vielzahl von Fillen sind Unfiélle oder Komfortprobleme fiir den Radverkehr auf
kleinere Mingel zuriickzufiihren, die mit verhéltnismiBig geringem Planungs- und
Kostenaufwand durchzufiihren sind. Diese Mallnahmen sollen gezielt zusammengestellt
und umgesetzt werden.

4.3 ErschlieBungskonzept fiir den Radverkehr

Die Verwaltung wird beauftragt, ein Konzept zur ErschlieBung des XX (Stadtteil,
Ortsteil, Schulzentrum, andere GroBinvestition mit verkehrlicher Wirkung) fiir den
Radverkehr vorzulegen.

Begriindung:

Bisher sind keine MaBnahmen zu speziellen Beriicksichtigung des Radverkehrs bei
dieser Planung bekannt geworden.

4.4 Radverkehrsnetzplanung

Die Verwaltung erarbeitet auf Grundlage des vorliegenden Datenmaterials
(Radverkehrs-Kartenmaterial, Unfalldaten, Schuleinzugsbereiche,
Bahnhofseinzugsbereiche, Pendlerverflechtungen...) ein hierarchisiertes Zielnetz fiir den
Radverkehr in der Stadt/im Kreis XX, bestehend aus Haupt- und erginzenden
Verbindungsrouten. Ein Maflnahmen-, Prioritdten- und Kostenplan sind mit zu erstellen.
Der ADFC (und ggf.- weitere Verkehrsinitiativen) werden in die Planung einbezogen.

Anzustreben ist der Ausbau von Velorouten als Vorrangrouten fiir den Radverkehr.
Begriindung:

Der Stadt/ Landkreis XX verfiigt nicht liber ein abgestimmtes und beschlossenes
Zielnetz fiir den Radverkehr. Bisher fehlt ein konsequenter routenbezogener Ausbau,
umgesetzt werden praktisch nur EinzelmaBBnahmen (Gefahr: Stiickwerk), wobei nicht
immer nach Dringlichkeit des Bedarfs gehandelt wird.

Eine solche Netzkonzeption ist dringend notwendig, um mit Hilfe von routenbezogenen
Ausbaustandards MaBnahmen und Priorititen ableiten, Fordermittel systematisch
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einwerben und bei Umgestaltungen vorhandener Stralen und Plitze die Anforderungen
des Radverkehrs aus einer Gesamtsicht einbringen zu konnen. Klarungsbediirftig ist
dazu vielfach auch die Frage, wieweit der Radverkehr auf bestimmten Verbindungen
entlang von Hauptverkehrsstralen auf Radwegen, Radfahrstreifen, Schutzstreifen oder
im Mischverkehr, oder aber vorldufig iiber Alternativrouten, fiir die z.T. nur wenige
MalBnahmen zur Tauglichmachung erforderlich sind, gefiihrt werden soll.

Wichtige Qualititskriterien des Netzes sind u. a.

e Netzdichte

e Umwegfaktoren, Geradlinigkeit

e (Geschlossenheit des Netzes,

e Verkehrssicherheit,

e  Wegequalitit,

e Vernetzung mit dem 6ffentlichen Verkehr (Bike & Ride).
e Erkennbarkeit, Ausschilderung

Bei der Netzplanung sind die verschiedenen Anforderungen der Radfahrer zu
beriicksichtigen (sichere Alltagsradler, Freizeitverkehr, unsichere Radler, Kinder,...).

Das Netz-Konzept unterstiitzt insbesondere in Zeiten knapper Kassen
Prioritatensetzungen fiir RadverkehrsmafBinahmen im Rahmen von Haushaltsplanungen.

Gepriift werden sollen Fordermoglichkeiten fiir die Umsetzung des Konzeptes (z. B.
Nationaler Radverkehrsplan der Bundesregierung, GVFG-Mittel, Landesmittel, EU-
Mittel). Fiir die Umsetzung sind Prioritdten zu empfehlen.

Ziel ist es, die Bedingungen fiir den Radverkehr im Sinne einer fahrradfreundlichen
Stadt/eines fahrradfreundlichen Landkreises systematisch weiter zu verbessern, die
Verkehrssicherheit deutlich zu steigern und den Anteil des Radverkehrs am
Gesamtverkehr splirbar zu erhohen.

4.5 Programm zur Offnung der Einbahnstrafien

Die Verwaltung wird aufgefordert, ein Programm zur Offnung der EinbahnstraBen im
Stadtgebiet flir den Radverkehr in der Gegenrichtung zu erarbeiten. Es beinhaltet

1. eine Ubersicht iiber alle EinbahnstraBen im Stadtgebiet

2. eine Bewertung, welche dieser Stralen fiir den Radverkehr in beiden
Fahrtrichtungen bzw. welche nur mit weiter gechenden Mallnahmen (Markieren von
Ein- oder Ausfahrhilfen an Knotenpunkten, von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen,
kleine bauliche MafBlnahmen, Radwegebau 0.4.) gedffnet werden konnen.
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3. ein Handlungsprogramm mit zeitlicher Planung, wann welche Einbahnstral3e fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet werden kann, bzw. wann andere Formen der
Offnung fiir Radverkehr in der Gegenrichtung in Frage kommen.

4. die Erarbeitung eines Faltblattes, das an alle Haushalte der Straen verteilt wird,
deren Offnung bevorsteht.

5. eine grobe Kostenschitzung fiir das Gesamtprogramm und Hinweise zu besonderem
Mittelbedarf fiir besonders aufwiandige Mallnahmen,

Die Verwaltung berichtet hierzu halbjéhrlich im Ausschuss.
Begriindung:

Mit der Offnung fiir Radfahrer in Gegenrichtung ergeben sich neue, z.T. sehr attraktive
Fahrbeziehungen fiir Radfahrer durch gering belastete Strallen (Beispiele aus den Orten
selbst einfiigen). Die 1997 in die StVO aufgenommene Regelung, Einbahnstralen fiir
Radfahrer in beide Fahrtrichtungen zu 6ffnen, hat sich bewahrt. Verkehrssicherheit-
Probleme haben sich entgegen z.T. geduBlerten Erwartungen als gering erwiesen und
sind durch zusitzliche Mallnahmen im Einzelfall beherrschbar.

Mit der Offnung mdglichst aller EinbahnstraBen kann ein Beitrag zur Attraktivierung
des Fahrradverkehrs in XX erreicht werden, da RadfahrerInnen zukiinftig weniger
Umwege fahren miissen. Positiv wirkt sich insbesondere aus, dass Radfahrerlnnen in
geodffneten Einbahnstralen seltener die Gehwege benutzen. Es kann auflerdem von einer
verbesserten Verkehrssicherheit ausgegangen werden, da durch die Offnung der
Einbahnstralen neue Fahrbeziehungen moglich werden, die dazu fiihren, dass
konflikttrachtige Hauptverkehrsstralen weniger befahren werden miissen.

4.6 Einrichtung von Fahrradstraflen

Die Verwaltung wird beauftragt, eine Liste von Vorschldgen fiir die Einrichtung von
Fahrradstralen aufzustellen. Sie soll ergdnzend MafBnahmen vorschlagen, die die
Einfiihrung der FahrradstraBen unterstiitzen, soweit dies im Einzelfall erforderlich ist
(zusitzliche Verkehrsberuhigung, Anderungen der Park- oder Vorrangregelungen,
begleitende Offentlichkeitsarbeit...). Eine Kosteniibersicht und Priorititen zur
Umsetzung sind aufzustellen.

Begriindung

Die Ausweisung von FahrradstraBen eignet sich besonders im Verlauf von
Hauptbeziehungen des Fahrradverkehrs in Straen mit geringem Kfz-Aufkommen
(unter 300 Kfz/h, das entspricht etwa 3.000 Kfz/12 h), wenn das derzeitige oder
zukiinftig zu erwartende Radverkehrsaufkommen ein Uberwiegen der Radfahrer im
Straflenbild erwarten ldsst, d.h. bei bereits bestehenden oder kiinftig erwartbaren
hoheren Belastungen im Radverkehr als im Kfz-Verkehr.
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Gegeniiber anderen ErschlieBungsstralen sollen FahrradstraBen zumindest bei hohem
Radverkehrsautkommen (>100 Radfahrer/Spitzenstunde) im  Regelfall eine
Vorfahrtberechtigung bekommen, so dass ggf. verkehrsberuhigende Malnahmen
erforderlich sind, wenn die Gefahr besteht, dass der Kfz-Verkehr durch die
Vorfahrtsregelung zu stark beschleunigt werden konnte.

FahrradstraBen sind ein kostengiinstiges Mittel, dem Fahrradverkehr eine
Vorrangstellung zu geben. Formell wird die Fahrbahn in gesamter Breite zum Radweg,
auf dem andere Verkehrsteilnehmer (insbesondere Kfz-Anliegerverkehr), ggf. nur in
einer Fahrtrichtung, zugelassen werden konnen.

4.7 Neuordnung des Parkens in ErschlieBungsstrafien

Die Verwaltung wird beauftragt, ein Konzept zu entwickeln, wie in den
ErschlieBungsstraBen im Stadtteil XX das Parken neu geordnet werden kann.
Zielsetzung ist, Gehwege weitestgehend in voller Breite den FuBlgdngern zur Verfiigung
zu stellen. Aufgesetztes und halb aufgesetztes Parken auf Gehwegen (legal oder illegal)
soll auf wenige und wenig storende Bereiche zuriickgedringt werden. Das
Handlungsprogramm ist in Anlehnung an den Handlungsleitfaden der Landesregierung
von 1988 (MSWYV informiert 5/88) anzulegen. Nach Auswertung der Erfahrungen soll
in weiteren Stadtteilen entsprechend vorgegangen werden.

Gepriift werden soll insbesondere, inwieweit ein Verschieben der Stellplatzfliche in
vollem Umfang auf die Fahrbahn

e zu erwiinschten Verkehrsberuhigungseffekten auf der Fahrbahn beitragt,

e zu unerwiinschten Behinderungen des flieBenden Verkehrs fiihrt (besonders bezogen
auf Miill-, Rettungsfahrzeuge etc.),

e den maligebenden Begegnungsfall Pkw-Pkw unmdglich macht, und inwieweit dies
im Einzelfall vertretbar ist,

e ob ggf. die Einfilhrung von EinbahnstraBen oder anderen verkehrsregelnden
MalBnahmen sinnvoll ist, um das oben genannte Ziel umzusetzen.

Ein Uberblick iiber die voraussichtlich entstehenden Kosten der einzelnen MaBnahmen
ist beizufiligen.

Begriindung:

Gehwege sind fiir den FuBlgéngerstrom und fiir stehende FuBlgidnger (Aufenthalt,
Bekannte treffen, Schaufensterbummel etc.) von grofler Bedeutung. Daneben haben sie
mehr oder weniger grofle Bedeutung fiir Kinderspiel, radfahrende Kinder, Personen auf
Inline-Skates, Skateboards, Tretrollern o.d. SchlieBlich werden sie dafiir genutzt,
Schilder- und Beleuchtungsmasten und anderes Stralenmobiliar aufzustellen.

Die empfohlenen Gehwegbreiten (laut EFA 2002) werden in vielen Féllen nicht
eingehalten, wobei legales und illegales Gehwegparken einen wesentlichen Anteil an
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der Einengung der Gehwegflachen hat. Gleichzeitig ist in vielen Féllen mit einfachen,
oft rein organisatorischen und MarkierungsmaBnahmen eine Anderung umsetzbar, da
die Fahrbahnbreiten fiir flieBenden Verkehr in gering belasteten ErschlieBungsstraflen
oft problemlos verringert werden konnen.

Mit verringerten Fahrbahnbreiten ist ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau zu
erreichen, das fiir bewohnte Stralen angemessen ist. Auch der Begegnungsfall Pkw-
Pkw, der in vielen Stralen derzeit maBBgebend ist, muss oft nicht ermoglicht werden, da
bei kurzen Straflenabschnitten ein Warten auf den Gegenverkehr zumutbar ist, wenn
dadurch Gehwegfliachen betrachtlichen Ausmales frei gemacht werden kdnnen und ein
niedrigeres Geschwindigkeitsniveau erreicht werden kann.

4.8 Friihzeitige Beteiligung von Verbianden an Planungen

Die Verwaltung wird aufgefordert, bei allen Planungen, die den Verkehr betreffen
(StraBenausbaupline, Umbauten mit Anderungen der Verkehrsflichen, B-Pline,
Platzumgestaltungen etc.), folgende Verbidnde genauso wie Stadtwerke, Telekom oder
andere Triger offentlicher Belange friihzeitig in gleicher Weise zu beteiligen, soweit
diese daran interessiert sind:

ADFC und VCD, BUND, Behindertenverband (genauer Name?) - weitere Vorschlége??
(Uni-Asta,...) Weitere Verbiande konnen auf begriindeten Antrag in den Kreis
aufgenommen werden. Es ist jahrlich zu priifen, inwieweit die Verbiande die Beteiligung
wahrgenommen haben, bei dauernder Nichtbeteiligung kann ein Verband nach
Riicksprache aus dem Kreis der zu beteiligenden Verbdnde wieder ausgeschlossen
werden.

Der Aufwand in Hohe der den Verbdnden entstehenden Kosten fiir Porto etc. soll auf
Antrag und Nachweis erstattet werden. Diese Gelder wiirden dann den Planungskosten
zugeschlagen.

Begriindung:

In anderen Stddten hat sich bei verschiedenen Planungsprozessen gezeigt, dass diese
durch die besondere Sichtweise der Interessenvertretungen friihzeitig sinnvoll verdandert
oder erginzt werden konnten. In manchen Féllen wurden entsprechende sinnvolle
Verdnderungen teilweise erst spét in der Planungsphase, erst nach der Bauphase und mit
zusitzlichem Zeit- und Kostenaufwand realisiert. Die frithzeitige Beteiligung ist daher
im Sinne der Kostenminimierung sinnvoll.

Der zusitzliche Aufwand auf Seiten der Verwaltung wird als gering eingeschétzt, da die
Verbandsbeteiligung in einen vorhandenen Planungsschritt integriert wird.

XX Falls sowas vorhanden ist: Erfahrungen aus Sicht der Verbdnde erfragen und gef.
ergdnzen: Die Verwaltungs-Arbeitsgruppe Radverkehr (oder wie sie vor Ort heif3t) ist
bei derzeitiger Arbeitsweise nicht ausreichend, um Planungen intensiv zu bearbeiten.
XX
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5 Antrige Qualitatsstufe 3

5.1 Fahrradforum

Die Verwaltung wird beauftragt, (ggf. in Zusammenarbeit mit der Volkshochschule oder
einem anderen Bildungstriger) einen Workshop zur Férderung des Fahrradverkehrs zu
organisieren. Dabei sollen alle Verwaltungsstellen, Institutionen und Verbédnde beteiligt
werden, die mit dem Fahrradverkehr in verschiedenen Feldern zu tun haben
(StraBBenbaulasttriger, Polizei, StraBenverkehrsbehdrden, Schulen, Touristikverbiande,
ADFC, VCD, Radsportverbédnde, interessierte Biirger), um die derzeitige Situation zu
analysieren und den Handlungsbedarf abzuleiten.

Dazu werden Experten eingeladen, die zu potenziellen Handlungsfeldern den Stand von
Wissenschaft und Praxis darstellen (Verkehrssicherheit, Radverkehrsforderung,
touristische Potentiale, Fahrraddiebstahl und dessen Bekdmpfung ...).

Begriindung:

Das Thema Fahrradverkehr ist derzeit auf viele verschiedene Zusténdigkeiten verteilt, so
dass eine konsequente Forderung dieses umweltfreundlichen Verkehrsmittels erschwert
wird. Der Workshop soll als Initialziindung dienen, um die Férderung des Radverkehrs
in verschiedenen Handlungsfeldern besser voranbringen zu konnen.

5.2 Verkehrssicherheitsprogramm

Die Verwaltung wird aufgefordert, ein Verkehrssicherheitsprogramm zu erarbeiten. Es
beinhaltet

1.

eine detaillierte Unfallort-Untersuchung zur Feststellung von Bereichen mit einer
erhohten Anzahl von Unfillen, wobei FuBgénger-, Skater- und Radfahrerunfille
sowie Unfille mit schwer Verungliickten und Getoteten jeweils iiber einen Zeitraum
von drei Jahren zu betrachten sind,

fiir die jeweiligen Bereiche mit erhohter Unfallzahl eine detaillierte Analyse an
Hand der Unfallanzeigen,

einen statistischen Uberblick der Entwicklung der Unfallzahlen von leicht
verletzten, schwer verletzten bzw. tddlich verungliickten FuBgéngern, Radfahrern,
Autofahrern sowie von Kindern und Senioren (jeweils getrennt voneinander) {iber
einen Zeitraum von 10 Jahren

die Verankerung dieser Langfrist-Statistik (Punkt 3) als regelmdBige Betrachtung
(jéhrlicher Bericht),

einen Uberblick iiber die Unfallentwicklung in Bereichen, an denen in den letzten 5
Jahren MaBnahmen mit einem moglichen Einfluss auf die Verkehrssicherheit
vorgenommen wurden (z.B. Umbau und Signalisierung, verkehrssichernde
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MaBnahmen an Radwegen, neue Uberquerungsstellen fiir FuBginger (hier Beispiele
nennen!)), soweit moglich, in Form von Vorher-Nachher-Betrachtungen,

6. die Ableitung und Umsetzung von MalBnahmen zur Gefahrensenkung und zur
Unfallvorsorge,

7. Hinweise zu besonderem Mittelbedarf fiir besonders aufwéndige Mallnahmen,

8. eine Kostenaufstellung und Vorschlidge fiir einen zeitlichen Umsetzungsplan der
notwendigen Mal3nahmen.

Polizei, StraBBenverkehrsbehérde und Tiefbauamt berichten hierzu jadhrlich im
Ausschuss.

Begriindung:

Das Programm dient der Erfassung der notwendigen Datengrundlagen zur Forderung
der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer. Die von der Polizei routinegeméal
zusammengestellten Daten speziell iiber Unfille von Kindern, FuBlgingern und
Radfahrern sind nicht hinreichend in Bezug auf konkrete MaBBnahmen. Eine langfristige
Betrachtung der Unfallentwicklung bezogen auf das Stadtgebiet ist derzeit kaum
moglich.

Interner Hinweis

Es kann taktisch klug sein, den Antrag in vorliegender Form (d.h. incl. Unfallanalyse
fiir den Kfz-Verkehr) zu stellen und, bei erheblichen Widerstdnden auch beziiglich der

nicht _unerheblichen Kosten, abzuspecken auf eine Unfallanalyse fiir den nicht-
motorisierten Verkehr.

5.3 Anderungsantrag bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans

Die Verwaltung wird beauftragt, folgende Anderungen in den Nahverkehrsplan
aufzunehmen (méglichst genaue Bezeichnung der Stelle, wo es eingefiigt werden soll):

1. Bei der Anlage von Park & Ride-Pldtzen ist immer auch die Bereitstellung von Bike
& Ride-Plitzen sicherzustellen. Die Abstellanlagen sollen aus iiberdachten
Radanlehnbiigeln bestehen, von denen an jedem Standort einige von einem Kifig
umzdunt werden. Schliissel zu diesem Kifig werden auf Anfrage (ggf. gegen Pfand) von
der Gemeindeverwaltung an regelmiBige OV-Kunden ausgegeben. Auf diesen Service
ist deutlich vor Ort durch entsprechende Hinweisschilder und lokale
Offentlichkeitsarbeit hinzuweisen. Die Nachfrage ist regelmiBig zu priifen, ggf. sind
weitere Abstellanlagen aufzustellen bzw. einzuzéunen.

2. An jedem Bahnhof und jeder Haltestelle ist der Bedarf fiir Fahrradabstellanlagen zu
priifen (theoretische Herleitung durch Einzugsbereiche und/oder praktische Priifung des
Bedarfes durch Vor-Ort-Zdhlungen abgestellter Rider, addiert um Prozentsatz fiir
kiinftige Steigerungen) und daraus ein MaBnahmenprogramm abzuleiten.
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3. In allen Nahverkehrsfahrzeugen soll die Fahrradmitnahme ermoglicht werden (ggf.
unter Ausschluss des morgendlichen und abendlichen Berufsverkehrs). Aufer zu
anderen Ausschlusszeiten, die noch festzulegen sind, soll ganztags bzw. Im Zeitraum
von 19.00 Uhr bis Betriebsschluss soll die Fahrradmitnahme fiir den Nutzer kostenlos
sein.

Begriindung:

Zu 1., 2. Das Fahrrad ist ein wichtiges Zubringerfahrzeug zum OPNV. Es leistet eine
deutliche Erweiterung des Einzugsbereichs von Bahnhdéfen und Haltestellen. Deshalb
soll generell bei der Anlage von Park & Ride-Plédtzen, aber auch unabhingig davon die
Anlage von Bike & Ride-Stellpldatzen vollzogen werden. Bei den iiber ldngere Zeit und
z.T. {iliber Nacht abgestellten Réidern an Haltestellen ist ein Witterungs- und
Vandalismusschutz besonders wichtig. Die Umzédunung mit einem Kéfig hat sich z.B. in
Hildesheim und in der Region Hannover bewihrt. Fahrradboxen sind preiswerter als
Fahrradkifige oder —rdume und stddtebaulich leichter zu integrieren.

Zu 3. Die derzeitigen Mitnahmeregelungen sind nicht attraktiv genug. Die (potenzielle)
Bedeutung der Fahrradmitnahme fiir den abendlichen Verkehr (Sicherheit vor
Ubergriffen), den Tages- und Wochenend-, Freizeit- und touristischen Verkehr wird im
NVP unzureichend dargestellt. Personen, die ihr Fahrrad mitnehmen kénnen, konnen als
eigenstindige Kundengruppe aufgefasst werden, bei der noch ein erhebliches Potential
zur Fahrgaststeigerung zu vermuten ist. Die Zahlen der Fahrradmitnahme in der DB sind
rasant gestiegen, seit sie ihre Angebote erweitert hat.

Es ist konkret zu priifen und dariiber zu verhandeln, wie ein Nulltarif fiir die
Fahrradmitnahme, (ggof zundchst nur zu bestimmten Zeiten) unter Ausschluss
bestimmter Zeiten, in den Nahverkehrsfahrzeugen eingefiihrt werden kann. Viele
Regionen gerade auch in Tourismusgebieten und einige GroBstidte in Deutschland
haben damit iiberwiegend positive Erfahrungen gemacht. Insbesondere konnte die Zahl
der Fahrgiste in dieser Zielgruppe deutlich gesteigert werden, was trotz des Nulltarifs
fiir die Réder zu Mehreinnahmen durch die Fahrscheine fiihrt. Die Zahl der
Beschwerden durch andere Fahrgdste hat sich als gering erwiesen (soweit die Fahrzeuge
anforderungsgerecht ausgelegt waren).

5.4 Bekimpfung des Fahrraddiebstahls

Die Verwaltung wird beauftragt, in Zusammenarbeit mit der Polizei, Fahrradhidndlern
und dem ADFC ein Handlungskonzept gegen den Fahrraddiebstahl zu entwickeln. Dies
beinhaltet eine verbesserte Ausstattung mit Fahrradstindern, wo der Fahrradrahmen
angekettet werden kann, vorrangig an den von der Polizei festgestellten
Diebstahlhdufungspunkten (héufig Bahnhofe, Schulen, Schwimmbdder,
Veranstaltungszentren), sowie eine verstirkte Unterstiitzung der Fahrradcodierung, z.B.
an Schulen, bei Inspektionen oder Reparaturen und beim Kauf von Neurddern. Die
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Polizei wird aufgefordert, diesem Bereich der Kriminalititsbekdmpfung eine hohere
Prioritét einzurdumen.

Begriindung:

Fahrraddiebstahl bzw. die begriindete Angst davor wirkt sich wesentlich auf das
Verhalten der Nutzer aus. So wird insgesamt weniger gefahren, bestimmte Ziele werden
nicht mit dem Rad angesteuert, oder es wird auf minderwertige, hdufig dann nicht
verkehrssichere Réder zuriickgegriffen (sog. Bahnhofsfahrrad), dessen Verlust ggf.
hinzunehmen ist. Die vielerorts iibliche Aufklarungsquote liegt unter 10 %, in Krefeld
mit einer auf dieses Themenfeld spezialisierten Arbeitsgruppe der Polizei werden
immerhin 30 bis 40 % Aufklarungsquote erreicht. Bei geringer Wahrscheinlichkeit
erwischt zu werden, ist die Gefahr hiufiger Tatwiederholung hoch. Es wird vermutet,
dass Fahrraddiebstahl hdufig am Beginn von kriminellen Karrieren steht.

5.5 Einfithrung von Fahrradparkhéiuschen

Die Stadtverwaltung erarbeitet auf Grundlage der Regelungen und Erfahrungen in
Hamburg und Dortmund Richtlinien fiir die Errichtung von kleinen, privaten
Fahrradparkhduschen im 6ffentlichen Straenraum.

Wenn sie wirklich eingerichtet werden sollen, ist wahrscheinlich erst einmal ein
Anschub notig:

Als Anreiz zur Aufstellung und Bekanntmachung wird eine Anschubfinanzierung fiir
die ersten 10 Héuschen im Stadtgebiet (ersten zwei Hduschen in jedem Stadtbezirk)
ermoglicht. Entsprechende Mittel in Hohe von 15.000 Euro sind im Haushalt
einzuplanen.

Begriindung

Es liegt im Interesse der Allgemeinheit, das Fahrrad als Verkehrsmittel zu fordern. Ein
Mittel dazu ist eben, die Voraussetzungen fiir den Bau von Fahrradparkhdusern zu
schaffen.

Insbesondere in dicht bebauten Wohngebieten mit Mehrfamilienhdusern fehlen héufig
geeignete, sichere Fahrradabstellanlagen fiir die Bewohnerlnnen. Kellerrdume als
einzige Abstellmdglichkeit stehen einer téglichen Nutzung des Fahrrads oft im Weg, da
ein umstindliches Heraus- und Hineintragens unkomfortabel ist. Stellt man das Fahrrad
tiber Nacht im offentlichen Stralenraum ab, ist das Diebstahlrisiko grof3er.

In Stidten wie Hamburg und Dortmund liegen Erfahrungen in der Aufstellung von
kleinen, privaten Fahrradparkhiusern im offentlichen Stralenraum vor, die fir XX
genutzt werden sollten.

Konkrete Hinweise sind einer Broschiire des VCD Dortmund zu entnehmen.
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5.6 A

ntrag kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung

1. Die Stadt richtet eine kommunale Verkehrsiiberwachung fiir den flieBenden
Verkehr ein.

2. Aufgabe dieser Verkehrsiiberwachung ist es, Verkehrsverstole (v.a.
Geschwindigkeitsiibertretungen) insbesondere in Hauptgeschéftsstraen und
Tempo 30 Zonen zu ahnden.

3. An HauptverkehrsstraBen in der Ndhe von Schulen werden feste
Radariiberwachungen (sog. Starenkésten) fiir den flieBenden Verkehr
eingerichtet.

4. Die Verwaltung berichtet in den Medien iiber diese Mallnahmen, insbesondere
wird regelmiBig fiir einzelne Stellen, allerdings nicht sdmtliche, mitgeteilt, dass
dort Uberwachungen stattfinden.

Begriindung
HauptgeschéftsstraBen sind It. verschiedener Unfalluntersuchungen die Bereiche, wo

FuBgéinger und Radfahrer die Fahrbahn besonders héufig iiberqueren und wo
entsprechend iiberdurchschnittlich viele Unfdlle und auch tendenziell (fiir innerortliche
Verhiltnisse) besonders folgenschwere Unfille geschehen. Wird die Uberwachung
verstirkt und dies 6ffentlich bekannt gemacht, kann das Geschwindigkeitsniveau ortlich
gesenkt werden. Durch die Uberwachung kénnen auch besonders schnelle Autofahrer,
die sich durch unangepasstes Verhalten auszeichnen, "herausgefischt" werden. Die
positiven Folgen einer konsequenten Verkehrsiiberwachung auf die Verkehrssicherheit

sind in
Nr. 34,

den Mitteilungen der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung des HUK-Verbands
1993 dokumentiert.

5.7 Antrag zum Haushalt: Anderungsantriige zum Stellenplan

Wir beantragen folgende Anderungen zum Stellenplan:

Stellen Aufgaben Antrag Begriindung
2 Sachbe- Kommunale Stellen neu schaffen [Sicherheit im
arbeiter/innen [Verkehrsiiberwachung Verkehr
AuBendienst Kostenneutral
2 Sachbe- Parkiiberwachung Stellen neu schaffen [Verbesserung der
arbeiter/innen AuBendienst Parksnuatl(?n
Anwohner/innen
Kostenneutral
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0,5 Sachbe- |[Kommunale Stelle neu schaffen  [Sicherheit im
arbeiter/in Verkehrsiiberwachung Verkehr

fnnendienst Kostenneutral
Begriindung

Mit einem verstirkten Einsatz in der kommunalen Verkehrsiiberwachung kann bei
gezieltem und hédufigem Einsatz an den gleichen Stellen die Verkehrssicherheit
verbessert werden. Die Hohe der Bu3gelder ldsst eine kostenneutrale Einrichtung dieser
Stellen erwarten.

5.8 Wettbewerb fahrradfreundlichster Betrieb

Die Verwaltung wird beauftragt, einen Wettbewerb vorzubereiten und durchzufiihren,
mit dem der fahrradfreundlichste Betrieb im Stadtgebiet gefunden werden soll.
Begleitend soll dazu Offentlichkeitsarbeit zum Thema Fahrrad im Berufsverkehr, im
Einkaufsverkehr und zu den positiven Auswirkungen fiir Arbeitnehmer, Arbeitgeber
und Geschéfte durchgefiihrt werden.

Begriindung:

In verschiedenen Stddten haben sich derartige Wettbewerbe bewédhrt, um bei
Arbeitgebern fiir Maflnahmen zu werben, damit Mitarbeiterlnnen und Kunden mehr
Fahrrad fahren. Mitarbeiterlnnen, die regelmifBig mit dem Rad zur Arbeit fahren, sind
leistungsstirker und weniger hdufig krank. Daneben brauchen sie weniger Parkraum.
Andererseits sollten Fahrradstellplitze und Infrastruktur beim Arbeitgeber auf die
besonderen Anspriiche der Rad fahrenden MitarbeiterInnen hin optimiert werden (z.B.
Kleiderspinde, ggf. Duschen)

6 Antrage Qualititsstufe 4

6.1 Radverkehrsforderprogramm fiir die Stadt, Gemeinde, den
Landkreis XX

Die Verwaltung wird aufgefordert, ein Radverkehrsforderprogramm zu erarbeiten. Es
beinhaltet

1. eine Aufstellung aller fiir den Radverkehr bedeutsamen Quellen und Ziele im
Stadtgebiet, die Verbindung in Form von Wunschlinien und die Ableitung eines
Radverkehrsnetzes, das alle Quellen und Ziele fahrradgerecht verbindet.
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2. eine das gesamte fiir RadfahrerInnen nutzbare Stralen- und Wegenetz umfassende
Defizitanalyse incl. einer Analyse der Radfahrer-Unfille iiber die letzten drei Jahre.

3. ein Handlungskonzept fiir den Radverkehr fiir alle Stralenabschnitte mit mehr als
5.000 (ggf., in groferen Stddten, erst 10.000) Kfz, die noch nicht mit hochwertigen
Radverkehrsanlagen ausgestattet sind.

4. die Ableitung und Umsetzung von MalBnahmen zur Unfallvorsorge,
Gefahrensenkung und fiir einen besseren Komfort.

5. eine Liste von SofortmafBnahmen, die innerhalb kurzer Zeit umgesetzt werden
konnen:

e Kennzeichnung von fiir RadfahrerInnen durchfahrbaren Sackgassen,
e Offnung von EinbahnstraBen fiir Radfahrer in beiden Richtungen,

e rein markierungstechnische Mallnahmen,

e FEinrichtung von Fahrradstralen

e FEinrichtung von Fahrradabstellanlagen in Geschiftsstralen, an kommunalen
Gebiduden und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs3

6. begleitende Offentlichkeitsarbeit zZu wesentlichen Punkten des
Handlungsprogrammes.

7. eine grobe Kostenschitzung
8. Hinweise zu besonderem Mittelbedarf fiir besonders aufwandige Mallinahmen,

Zur Erarbeitung dieses Programms und zur Umsetzung von SofortmaBBnahmen werden
Mittel im Haushalt bereitgestellt.

(Zur Einschdtzung moglicherweise notwendiger Haushaltsmittel: Fiir eine Stadt mit
50.000 Einwohnern oder einen Landkreis sind das wohl schnell 50.000 Euro oder mehr,
wenn__ein_ derartices Gutachten an ein  Planungsbiiro vergeben wird. Bei

SofortmaBnahmen kann ein Betrag in dhnlicher Hohe schon allerhand ausrichten, aber
natiirlich sind fiir aufwdindige MafSinahmen hohere Kosten erforderlich.)

Begriindung:

Ziel ist die Forderung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer mit
besonderem Blick auf Radfahrerlnnen, die iiberdurchschnittliche Unfallfolgen
davontragen. Auflerdem soll der Komfort fiir Radfahrerlnnen soweit verbessert werden,
dass Rad fahren als attraktive, angenehme und sichere Alternative zu anderen Ver-
kehrsmitteln  wahrgenommen wird. Angestrebt wird eine Steigerung des
Radverkehrsaufkommens.
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6.2 Umgestaltungen nach kapazitiatserweiterndem Ausbau des
Straflennetzes

Die Verwaltung wird beauftragt, MaBnahmen zu erarbeiten und umzusetzen, die das
innerdrtliche Stralennetz nach Bau der Umfahrungsstra3e langfristig vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) entlasten und dem OPNV, Rad- und FuBverkehr mehr Raum
zur Verfiigung stellen. Folgende Mafinahmen sollen Bestandteil des Konzepts sein.

e Zuflussdosierung fiir den MIV durch Anderung der Ampelschaltungen (System von
Pfortnerampeln)

e Mehr Raum fiir den OPNV auf den StraBen, z.B. Busspuren und/oder
Bevorrechtigung des OPNV an den Kreuzungen

e Fahrstreifenverengungen bzw. -reduzierungen zugunsten des Umweltverbunds und
zur Reduzierung von Geschwindigkeit und Larmbelastung, Nutzung besonders
durch Markierungslosungen zu Gunsten des Radverkehrs

e mehr Uberquerungsmoglichkeiten fiir FuBginger (u.a. Mittelinseln)
e langere Griinphasen fiir Fugéinger
e rasche Einfithrung/Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

e Erhohung der Aufenthaltsqualitit des oOffentlichen Stralenraums durch
Platzgestaltung, Baumpflanzungen etc. z.B. Umgestaltung des XX Platzes,
Aufwertung des XX Platzes

Begriindung:

In XX wird die Umfahrungsstrale er6ffnet. Mit dem Ausbau wird der Kfz-Verkehr
flissiger werden und das System Strale somit mehr Kapazitit erhalten. Durch die
Verkehrsverlagerung werden die Anwohner der entlasteten Stralen konkret von Lirm
und Abgasen entlastet.

Die Erfahrungen tiber Entlastungseffekte durch neue Straflen zeigen aber, dass meist.
die alten StraBen nach einer kurzen Zeit der Entspannung durch neu induzierten Verkehr
wieder mit Autos voll laufen. Gleichzeitig gehen dem OPNV Fahrgiste - und damit
Einnahmen - verloren. Um die gewlinschten Entlastungseffekte im Stralennetz zu
erhalten, miissen aktiv MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und Forderung des
Umweltverbunds ergriffen werden. Mit der Fertigstellung des StraBBenausbaus wird es
hochste Zeit, dass MaBnahmen zur Entlastung des umliegenden StraBlennetzes
konkretisiert werden.
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6.3 Kostenlose Fahrradmitnahme in Ziigen des Nah- und
Regionalverkehrs fiir Landkreis oder kreisfreie Stidte

Die Verwaltung wird beauftragt, mit /dem Aufgabentriger, in NRW die Zweckverbdnde
zum SPNV bzw. zu den Verkehrsverbiindenb'b und den Bahnbetreibern vertraglich zu
vereinbaren, dass in allen Ziigen des Nah- und Regionalverkehrs, ggf. mit noch
festzulegenden Ausschlusszeiten, im Kreisgebiet die Mitnahme von Fahrrddern

kostenlos erfolgen kann.
Die hierfiir erforderlichen Finanzmittel sind in kiinftige Haushalte aufzunehmen.
Begriindung:

Fiir die Mitnahme von Fahrrddern in Ziigen miissen die Fahrgaste bei Fahrten innerhalb
und durch den Landkreis einen separaten Fahrschein kaufen. In den Bundesldndern
Berlin, Rheinland-Pfalz, Thiiringen und Baden-Wiirttemberg, ist die Fahrradmitnahme
fiir den Passagier kostenlos. Groflere Probleme sind damit nicht bekannt geworden.

Ermoglicht wird die dortige Regelung durch eine Vereinbarung zwischen den
Bahnunternehmen und den Aufgabentrigern im Schienennahverkehr. Letztere
unterstiitzen dieses Angebot mit einer Pauschale, deren Hohe sich nach Streckenlénge,
Zugangebot und bisher verkauften Fahrradkarten richtet (vgl. DB Regio Takt, 03/99).

Die Vorteile einer solchen Verfahrensweise liegen auf der Hand:

e Die Radfahrer benotigen keine Extra-Fahrausweise mehr.

e Der Landkreis XXX, der einen hohen Freizeitwert hat, kann ganz im Sinne eines
erwunschten sanften Tourismus mit einer Abnahme des motorisierten
Individualverkehrs und der erwiinschten Zunahme der Zahl der Radwandererlnnen
rechnen.

e Hinzu kommt, dass durch die kostenlose Fahrradmitnahme zusitzliche Kunden als
BahnfahrerInnen gewonnen werden konnen, die die normalen Fahrpreise zahlen.

7 Service fir die LeserIn

7.1 Glossar — (Fach-) Begriffserklarungen

Zitate in ,, “, soweit nicht anders angegeben aus ERA 1995 (S.91ff.), mit # aus
ALRUTZ/ FECHTEL/ KRAUSE 1989 (S.9), mit * aus CROW 1994 (S.314-325)

Abgesetzte Fiihrung, gering/mittel/weit: Abstand der Radfahrerfurt zum Rand der
Hauptfahrbahn, <2 m gering, 2-4 m mittel, > 4 m weit abgesetzt (IVH/PGV 1992, S.5)

? Nihere Angaben u.a. auf www.gutunterwegs.de/sites/partner/zweckverbaende.htm
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Angebotsstreifen siche Schutzstreifen

Aufgeweiteter Radaufstellstreifen: ,,Aus einem Radfahrstreifen oder Radweg hervor-
gehender, sich iiber eine volle Fahrstreifenbreite erstreckender Aufstellbereich fiir Rad-
fahrer an signalisierten Knotenpunkten.

Aufstellbereich/ -fliiche: * |, Teil einer Fahrbahn, der fiir das Aufstellen des Verkehrs in
der angegebenen Fahrtrichtung bei Warten auf freie Fahrt gedacht ist.*

Aufstellstreifen: * | Fahrstreifen in einem Aufstellbereich.*

Bike and Ride: Abstellen des Fahrrads an einer Haltestelle und Weiterfahrt mit dem
offentlichen Verkehr (oder andersherum)

Direktes Linksabbiegen: Radfahrer biegen hier auf der Fahrbahn in dhnlicher Weise ab
wie der Kfz-Verkehr, entweder auf gleichem Fahrstreifen wie dieser oder auf eigenem
Radfahr- oder Schutzstreifen speziell fiir linksabbiegende Radfahrer

DTYV: durchschnittlicher taglicher Verkehr, die Kfz-Menge, die an normalen Werktagen
eine Strafle benutzt (fiir Lkw gibt es dabei Rechenwerte, die die zusétzliche Belastung
einbeziehen)

ErschlieBungsstrafie: Oberbegriff fiir Anliegerstralen und Sammelstra3en, die fiir den
Kfz-Verkehr ErschlieBungsfunktion haben. Innerhalb von Wohngebieten sind diese
Straflen in der Praxis meist in Tempo 30 Zonen integriert. Fiir den Radverkehr konnen
diese Stralen durchaus Teil von Hauptverbindungen sein.

Fahrradstrale: ,Eine ErschlieBungsstrale mit besonderer Bedeutung fiir den Rad-
verkehr kann als FahrradstraBBe ausgewiesen werden. FahrradstraBen sind mit Zeichen
244 StVO am Beginn und Zeichen 244a am Ende gekennzeichnet ..., Kraftfahrzeug-
verkehr ist nur ausnahmsweise mit Zusatzzeichen (z.B. ‘Kfz (Sinnbilder) frei’) zuge-
lassen.

Gehweg, Radfahrer frei: Gehweg, der fiir ein Befahren durch Radfahrer freigegeben
ist. FuBgénger haben Vorrang.

Gemeinsamer Geh- und Radweg: , Stralenbegleitender oder selbstindig gefiihrter
Weg, der im Mischverkehr durch FuBBgidnger und Radfahrer genutzt wird. Fiir Radfahrer
besteht Benutzungspflicht, sie haben auf FuBlgédnger Riicksicht zu nehmen.*

Hauptverkehrsstrafie: Angebaute oder anbaufreie Strale mit (Kfz-)Verbindungs-
funktion, in der Praxis innerorts meist mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50m/h, streckenweise auch dartiber.

Indirektes Linksabbiegen: Radfahrer biegen links ab, indem sie erst iiber die
kreuzende Strale hinwegfahren, um dann parallel zum kreuzenden Fahrzeugstrom die
bisher befahrene Strafle zu iiberqueren. An Ampelkreuzungen bedeutet das, dass sie
zwei verschiedene Griinphasen abwarten miissen.

Knotenpunkt: Oberbegriff fiir Kreuzungen und Einmiindungen
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Lichtsignalanlage: * | Gesamtheit aller technischen MaBBnahmen fiir eine Lichtsignalre-
gelung.”, im alltagsdeutsch: Ampel mit allem, was dazugehort (fiir Juristen auch:
Licht zeichen anlage)

Mischverkehr: , Fiihrung des Radverkehrs auf gemeinsamer Fldche mit anderen Ver-
kehrsarten, auf der Fahrbahn zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr oder auf dem
Gehweg zusammen mit dem FuBlgidngerverkehr.“ In dieser Arbeit wird unter Misch-
verkehr ausschlielich die Fiihrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
auf der Fahrbahn verstanden.

Mittelinsel: * | Verkehrsinsel, die zwei entgegengesetzte Verkehrsstrome trennt*

Modal-Split: * Verteilung der Wege sich fortbewegender Personen oder transportierter
Giiter auf die verschiedenen benutzten Verkehrsmittel

Offnung einer Einbahnstrafie fiir Radfahrer in Gegenrichtung: die Offnung einer
echten Einbahnstrafle (Zeichen 220 StVO) durch Anbringen des Zusatzzeichen 1022-10
(‘Radfahrer (Sinnbild) frei’) zum Zeichen ,,Verbot der Einfahrt*, Zeichen 267 StVO,
vgl. unechte Einbahnstral3e.

Pfortnerampel: Ampelanlage, die einen Stau in einem wenig sensiblen Bereich
produziert, um nachfolgende sensiblere Bereiche staufrei zu halten. Ein System von
Pfortnerampeln rund um die Innenstadt ist in Saarbriicken zu finden.

Radfahrersignal: * | Signalgeber, auf dem ein Fahrrad abgebildet ist, und mit dessen
Hilfe der ... Fahrradverkehr [an Ampeln] geregelt wird.*

Radfahrerfurt: Markierung, durch die ein Radweg iiber einen Knotenpunkt
weitergefiihrt wird und die den Vorrang der Radfahrer unterstreicht. Wird auch an
Lichtsignalanlagen verwendet.

Radaufstellstreifen siche Aufgeweiteter Radaufstellstreifen

Radfahrstreifen: ,Ein auf der Fahrbahn durch Radfahrstreifenbegrenzung (Zeichen
295 StVO [dicke, durchgezogene Linie]) abgetrennter und durch Verkehrszeichen
(Zeichen 237 StVO) ausgewiesener Sonderweg fiir Radfahrer mit Benutzungspflicht.*

Radspur: rechtlich nicht definierter Oberbegriff fiir alle Formen von markierten
Radverkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, markierte
Fithrungen in Knotenpunkten)

Radverkehrsanlage: ,Eine Anlage fir den Radverkehr, die durch bauliche
MaBnahmen, durch Markierungen und/oder durch verkehrsregelnde MaBnahmen
geschaffen wird.” In der Praxis als Oberbegriff fiir Radwege, Radfahrstreifen, z.T. auch
Schutzstreifen und markierte Fiihrungen in Knotenpunkten.

Radverkehrsnetz: # Flichendeckendes, liickenloses Netz von Verbindungen fiir den
Radverkehr, das nicht nur Radwege, sondern alle Arten von Radverkehrsanlagen und
die Flihrung iiber verkehrsarme Stralen ohne Radverkehrsanlage umfasst.
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Radweg: , Stralenbegleitender oder selbstindig gefiihrter Sonderweg fiir Radfahrer.*
Nach der bis 1998 geltenden Regelung waren Radwege fiir Radfahrer grundsétzlich
benutzungspflichtig. Seitdem ,,miissen nur noch Radverkehrsanlagen, die mit Zeichen
237, 240 oder 241 gekennzeichnet sind, von den Radfahrern benutzt werden ... Nicht
gekennzeichnete, sogenannte ‘andere Radwege’ diirfen sie benutzen.* (FGSV 1997:11)

Radweg, selbstindig gefiihrter: ,,Von anderen Verkehrswegen unabhingig trassierter
Radweg.“

Radweg, stralenbegleitender: ,,Von der Fahrbahn baulich durch einen Trennstreifen
oder ein Bord mit Sicherheitstrennstreifen getrennter Radweg.*

Radwegenetz: Flichendeckendes, liickenloses Netz aus selbstindigen und
stralenbegleitenden Radwegen sowie gemeinsamen Geh- und Radwegen. Im Gegensatz
zum Radverkehrsnetz enthélt es nicht die Stralen, die der Radverkehr im Mischverkehr
mit Kraftfahrzeug zusammen befahrt.

Ride with Bike: Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Verkehr
Route: in dieser Arbeit kurz fiir Velo- oder Radroute gebraucht

Schutzstreifen: ,Durch Markierung (Zeichen 340 StVO) hervorgehobener
Seitenbereich der Fahrbahn, der bevorzugt den Radfahrern vorbehalten sein soll, aber
auch vom Kraftfahrzeugverkehr im Begegnungsverkehr befahren werden darf. Er darf
im Unterschied zum Radfahrstreifen nicht als Sonderweg fiir Radfahrer (Zeichen 237
StVO) ausgewiesen werden. Ruhender Verkehr darf auf dem Angebotsstreifen nicht
zugelassen werden.* In der ERA 95 noch Angebotsstreifen genannt.

Sicherheitstrennstreifen: durch Markierung oder baulich abgegrenzter Bereich neben
einer Radverkehrsanlage, insbesondere zum Schutz vor dem flieBenden oder ruhenden
Kfz-Verkehr.

Soziale Sicherheit: Sicherheit vor Bedrohungen und Uberfillen im 6ffentlichen Raum
(nach BOESCH 1992, S.21).

Suggestivstreifen: veraltet fiir Schutzstreifen

Uberquerungsanlage: ,,Bauliche und/oder verkehrsregelnde MaBinahme, die das Uber-
queren einer Hauptverkehrsstrale aullerhalb von Knotenpunkten fiir Radfahrer (und
FuBlgénger) sichert oder erleichtert.“ Im Regelfall ist sie mit einem Vorrang fiir
Radfahrer oder FuBgiinger verbunden. Demgegeniiber ist die Uberquerungshilfe nicht
mit einem Vorrang fiir Radfahrer/Fullgénger verbunden.

Umlaufzeit: * | Zeitspanne, in der die Phasen einer Lichtsignalanlage von allen Rich-
tungen durchlaufen werden, inklusive Phaseniibergéngen.*

Unechte Einbahnstrafle: ,,StraBe mit Radverkehr in beiden Richtungen auf der Fahr-
bahn; beim Kraftfahrzeugverkehr wird jedoch durch Beschilderung (Zeichen 267 StVO
mit Zusatzschild 1022-10. [‘Radfahrer frei’] die Einfahrt nur in einer Richtung zugelas-

(13

Sen.
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Unfallbelastung: Zahl der Unfille auf die Einwohnerzahl bezogen. Einheit: Unfille pro
Einwohner und Jahr (ALRUTZ/ FECHTEL/ KRAUSE 1989, S.60)

Unfalldichte: Zahl der Unfille bezogen auf die Streckenldnge. Einheit: Unfille pro
Kilometer Strecke und Jahr (ALRUTZ/ FECHTEL/ KRAUSE 1989, S.60)

Unfallrate: Zahl der Unfille im Verhéltnis zur Verkehrsleistung aller Ver-
kehrsteilnehmer oder einer bestimmten Verkehrsteilnehmergruppe. Einheit: Unfille pro
Kilometer Verkehrsleistung und Jahr (ALRUTZ/ FECHTEL/ KRAUSE 1989, S.60). In
der vorliegenden Arbeit das Verhéltnis von Unfallbelastung zum Radverkehrsanteil am
Modal Split.

Veloroute, auch Radroute: ,attraktive Hauptverbindungen eines Radverkehrsnetzes,
die lber ldngere Strecken durchgehend benutzbar sind und sich in der Regel aus
verschiedenartigen Netzelementen zusammensetzen (ALRUTZ/ FECHTEL/ KRAUSE
1989, S.9). Sie konnen also in Form von Radverkehrsanlagen, im Mischverkehr auf der
Fahrbahn oder iiber Gehwege gefiihrt werden. Fiir diese Arbeit wird der Begriff weiter
eingegrenzt: Velorouten sollen im groBeren Anteil der Strecke in ErschlieBungsstralen
oder Griinanlagen verlaufen.

Verkehrsstrafle: Straflenklasse zwischen ErschlieBungsstraf3e und
Hauptverkehrsstralle, die bereits maf3gebliche Verbindungsfunktion hat. In der Praxis
haben diese Stralen meist eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Vorbeifahrstreifen: ,Kurzer Angebotsstreifen [inzwischen: Schutzstreifen] im
Aufstellbereich signalisierter Knotenpunkte, der Radfahrern ein Vorbeifahren an
wartenden Fahrzeugen bis zur Haltlinie ermdglichen soll.*

Zweirichtungsradweg: * Radweg, auf dem Radverkehr in zwei Richtungen
zugelassen ist*
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e PGV/BIS Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover/ Biiro fiir integrierte Stadt- und
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entgegengerichtetem Fahrradverkehr. Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
Heft V83. Bergisch Gladbach 2001
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Diisseldorf 2000

e PGV/PBS, Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover/ Planerbiiro Siidstadt, K&ln:
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7.3 Internet-Adressen

m Die Seite des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs, der bundesweiten
Interessenvertretung der Radfahrer, mit Unterseiten zu Verkehr, Tourismus, Technik,...

mmg Informationen zum Qualitditsmanagement-Verfahren BYPAD, Bicycle
Policy Audit, zur Fahrradpolitik auf kommunaler Ebene)

Ihttp://transport.arubi.uni-kl.de/news/V eloCity.html| (Graz/Maribor-Resolution)

Mﬂsm_d_e_lFuBgﬁngerschutzverein, die Interessenvertretung der FuBBgidnger

Verband der Stadt-, Regional- und Landesplaner, einer Berufsvereinigung
von Planern mit Tendenz zur menschenfreundlichen Verkehrspolitik

w Der Herausgeber dieser Schrift, dort u.a. der Rundbrief 03-2003 zu
Verkehrsthemen

bwww karlsruhe de/Stadtrauny/Tiefbaw/maengelb htm|  Mingelbogen  fiir  Fuf- und

Radwege der Stadt Karlsruhe

bwww kommunale-info de/a u. al Verkehrsseiten der Kommunalpolitischen Infothek der

Heinrich-Boll-Stiftung, zu Fahrrad bisher wenig ergiebig

www.bmvbw.de|Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Infos u.a.
zum nationalen Radverkehrsplan, NRVP, aus dem Jahr 2002

I\Eww.leip_zig-info.net/Verkehr/fahrrad.htm1| Beispiel fiir stidtische Offentlichkeitsarbeit

zu Gunsten des Radverkehrs



http://www.adfc.de/
http://www.bypad.org/
http://transport.arubi.uni-kl.de/news/VeloCity.html
http://www.fuss-ev.de/
http://www.srl.de/
http://www.gar-nrw.de/
http://www.karlsruhe.de/Stadtraum/Tiefbau/maengelb.htm
http://www.kommunale-info.de/a u.a
http://www.bmvbw.de/
http://www.leipzig-info.net/Verkehr/fahrrad.html
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w Sammlung von Gerichtsurteilen zum Fahrrad-

und FuBigdngerverkehr

lwww pdeleuw de/fahrrad/stvo newhtmll Hinweise zu den Verénderungen, die sich aus

der Neuregelung der StVO 1997 zum Radverkehr ergeben haben

@Verkehrsclub Deutschland, Interessenvertretung fiir alle umweltfreundlich
Mobilen

I\Eww.wdr.de/tv/service/verkehr/rubrik/fahrrad.phtm1| Hinweise zu Sendungen der

HServiceZeit  Verkehr des  WDR-Fernsehens, verschiedene  Fahrradthemen,
verbrauchergerecht aufbereitet

lwww fahrradfreundlich nrw.del  www.radverkehrsnetznrw.de| Seiten der AG

Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden in NRW, der Landesregierung zum
Fahrradverkehr und zum landesweiten Radverkehrsnetz in NRW

7.4 Uber den Autor

Detlev Gilindel ist Diplom-Ingenieur und arbeitet hauptberuflich bei der
Planungsgemeinschaft Verkehr in Hannover. Die PGV ist ein Planungsbiiro mit einem
deutlichen Schwerpunkt bei Forschung und Planung zum nichtmotorisierten Verkehr.
Dort hat der Autor an verschiedenen Forschungsprojekten zu Rad- und FuBBverkehr und
zahlreichen Verkehrsplanungen, vom Konzept bis zur Detailplanung, mitgewirkt. Er ist
auBlerdem Berater fiir Verkehrsplanung und —politik beim Landesverband Niedersachsen
des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) und aktiv im Fachausschuss Verkehr
des ADFC auf Bundesebene. Weitere Informationen unter: w
www.adfc.de/nds/|sowie www.fa-verkehr.adfc.de/]

Fir Riickfragen zum Verstindnis wie auch ggf. zu politischen Strategien zur
Radverkehrsforderung steht er gern zur Verfiigung. Tel. 0511-210 76 31, Mail:
detlev.guendel@adfc.de



http://www.pdeleuw.de/fahrrad/urteile.html
http://www.pdeleuw.de/fahrrad/stvo_neu.html
http://www.vcd.org/
http://www.wdr.de/tv/service/verkehr/rubrik/fahrrad.phtml
http://www.fahrradfreundlich.nrw.de/
http://www.radverkehrsnetz.nrw.de/
http://www.pgv-hannover.de/
http://www.adfc.de/nds/
http://www.fa-verkehr.adfc.de/
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