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Radverkehr in

Die Forderung des Fahrrad-
verkehrs hat in Nordrhein-

Westfalen eine lange Tradition.

NRW ist heute unbestritten Rad-

fahrland Nr. 1 in Deutschland.

Der Bau von Radverkehrs-
einrichtungen und die wei-
tere Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit haben einen ho-
hen Stellenwert innerhalb der
Landesverkehrspolitik. In den
vergangenen 22 Jahren wur-
den in Nordrhein-Westfalen rd.

6.700 km Radwege an Bundes-
stralRen, LandesstraBen und
kommunalen StralBen neu ge-
baut. Hierzu stellte das Land
mehr als 1 Mrd. € bereit.
Hinzuzurechnen sind die kom-
munalen Eigenanteile bei den
FérdermaRnahmen der Ge-
meinden und Kreise. Damit und
mit verschiedenen weiteren
MafRnahmen ist es gelungen,
den Radverkehrsanteil in Nord-
rhein-Westfalen kontinuierlich
zu erhohen. Erfreulicherweise

nahm demgegeniber die Zahl
der Radverkehrsunfalle sogar
starker ab als bei den tbrigen am
StraRenverkehr Beteiligten.

Gleichwohl sind die Handlungs-
spielraume noch nicht ausge-
schopft. Etwa die Halfte aller
Pkw-Fahrten in der Stadt liegt un-
ter 5 km. Eine Erh6hung des
Radverkehrsanteils in Stadten
auf durchschnittlich 25 % ist
deshalb realistisch. Dabei sind
die regionalen, topographisch
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bedingten Unterschiede und die
jeweiligen Ausgangsniveaus in
den Stadten zu berticksichtigen.
Folgende Ziele stehen im Vor-
dergrund der Arbeiten:

« Die durch den motorisierten
Verkehr bedingten Umweltbe-
lastungen sollen reduziert wer-
den.

= Durch die Starkung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbun-
des wird die Mobilitat fir Alle
gesichert.

« Die Innenstddte und Stadt-
teilzentren mussen von priva-
tem Autoverkehr entlastet wer-
den, um die Lebensqualitat zu
verbessern und gleichzeitig den
Wirtschaftsverkehr zu sichern.

« Die Forderung des freizeito-
rientierten Radverkehrs gibt den
touristischen Regionen wirt-
schaftliche Impulse.

« Die Verkehrssicherheit muss
weiter erhéht werden.

Zur Umsetzung dieser Ziele zur
Radverkehrsférderung existie-
ren umfangreiche Chancen und

Potentiale:

« Das Fahrrad eroffnet allen
Bevdlkerungsgruppen fast je-
den Alters eine eigenstandige
Mobilitat, da jeder dieses preis-
gunstige, individuell und zeit-
lich flexible Verkehrsmittel nut-
zen kann. Mehr als 75 % aller
Haushalte verfugen uber min-
destens ein Fahrrad.

« Die Stadte koénnen durch
Radverkehrsférderung das Mo-
bilitatsbedirfnis vor allem im
Kurzstreckenbereich bis ca. 5 km
sehr preiswert befriedigen: Die
Investitionskosten fiir Radwege
liegen bei weniger als 10 %
der Kosten fir gleich lange
StraBen. Fir die Ubrigen Rad-
verkehrsanlagen ist der Kosten-

vorteil des Radverkehrs noch
glnstiger.

« Radverkehrsférderung sichert
die Funktionsfahigkeit des not-
wendigen Wirtschaftsverkehrs,
da eine Verlagerung der Pkw-
Kurzstreckenfahrten auf den
Radverkehr nicht nur die
Strallen, sondern auch den
knappen Parkraum entlastet.
Dies verbessert den Ablauf
des Wirtschaftsverkehrs und fiir
alle Verkehrsarten die Erreich-
barkeit der Innenstadte.

Die verschiedenen Aktivitdten
zur Steigerung des Radver-
kehrs sind zusammengefasst im
"Aktionsplan zur Férderung des
Radverkehrs in NRW", den die
Landesregierung 1999 verab-
schiedet hat.



Radverkehr in

Der Schwerpunkt der Aktivi-
taten fur den Radverkehr liegt
bei den Stadten und Ge-
meinden. Sie sind maRgebend
fur die Radverkehrsinfrastruktur
einschlieBlich der Abstellan-
lagen, viele Dienstleistungen
rund ums Rad und die Offent-
lichkeitsarbeit zu diesem The-
ma. Sie bestimmen mit ihrer
Radverkehrspolitik den Grad
der Fahrradfreundlichkeit vor
Ort.

Das Land unterstitzt die
Kommunen hierbei. Mit dieser
Broschiire schafft es einen wei-
teren Baustein zur Férderung
des Radverkehrs in NRW, in-
dem es die einzelnen MaRnah-
men zur Radverkehrsforde-
rung zusammenhangend vor-
stellt und zu ihrer Umsetzung
und Weiterentwicklung anregt.

Akuonsplan

zur Forderung
des Radverkehrs
in NEW
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Praxisbeispiel:

Die Arbeitsgemeinschaft "Fahrrad-
freundliche Stédte und Gemeinden
in Nordrhein-Westfalen" ist ein
freiwilliger Zusammenschluss von
Stadten, Gemeinden und Kreisen in
Nordrhein-Westfalen, die sich zum
Ziel gesetzt haben, den Radverkehr
als moderne, zukunftsfahige und um-
weltfreundliche Form der Mobilitét zu

férdern.

Arbaitsgemeinschafl
Fahrradfreundliche Siadie
und Gemeinden

in Nordrhein-Westlalen

Mit maBgeblicher finanzieller und
administrativer Unterstitzung des
Landes haben die Mitgliedstédte
innovative Lésungen zu Gunsten des
Fahrradverkehrs in den Stédten er-
probt und dabei auch héufig un-
konventionelle Wege beschritten.

lhrem selbstgesetzten Ziel einer syste-
matischen und landesweiten Fér-
derung des Radverkehrs sind sie
einen groBen Schritt ndher gekom-
men, indem sie konsequent die Bau-
steine, die den Radverkehr als System
ausmachen, umsetzen, d.h.

e Schaffung eines attraktiven und si-
cheren Radverkehrsnetzes,

* Erzeugung eines fahrradfreundli-
chen Klimas, um Mitbirgerinnen und
Mitbirger fir den Umstieg aufs
Fahrrad zu gewinnen,

* Bereitstellung von Informationen
und Einrichtung von Servicestellen
rund ums Rad, wie sie fiir das Auto
selbstverstandlich sind.

Die Mitglieder der Arbeitsgemein-
schaft haben erkannt, dass nur durch
die Schaffung und Bereitstellung ei-

ner geeigneten Infrastruktur in
Verbindung mit einer verbesserten
Kommunikation und einem erhshten
Serviceangebot die Akzeptanz und
Begeisterung der Bevslkerung fir das
Verkehrsmittel Fahrrad im Berufs- und
Einkaufsverkehr sowie im Freizeit- und
Tourismusverkehr gesteigert werden
kann. Kurz gesagt: "Radverkehr mit
System" ist der Schlussel. Der Erfolg
dieser Philosophie zeigt sich in der
Praxis: Fahrradfahren ist wieder ge-
sellschaftsfihig geworden - der Anteil
der Radfahrerinnen und Radfahrer auf
den StraBBen hat in den letzten Jahren
deutlich zugenommen.
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Radverkehr in

Angesteckt durch diesen offensichtli-
chen Erfolg wéchst die Zahl der
Bewerber um die Aufnahme in die

Arbeitsgemeinschaft "Fahrradfreund-
liche Stadte und Gemeinden in NRW"
stindig. Seit der Grindung der Ge-

meinschaft im Jahre 1993 in Krefeld
hat sich die Zahl der Mitglieder mehr
als verdoppelt: Nach Grindung der
Arbeitsgemeinschaft durch 13 Stédte
ist die Arbeitsgemeinschaft auf mehr
als 30 Stadte und Kreise angewach-
sen.

Damit erlangen die Mitgliedstédte
der Arbeitsgemeinschaft "Fahrrad-
freundliche Stédte und Gemeinden in
NRW" eine Vorbildfunktion fir die
brigen Stadte Nordrhein-Westfalens.

Mehr und mehr Stédte und Kreise las-
sen sich von dieser Zielsetzung be-
geistern, so dass damit die fahrrad-
freundliche Gestaltung des Landes
Nordrhein-Westfalen von Jahr zu Jahr
verbessert wird.

Worin éuBern sich konkret die
Erfolge dieser Arbeitsgemein-
schaft?

Erfolge in den einzelnen
Stddten

Am Beispiel der Mitgliedstadt Trois-
dorf wird eindrucksvoll deutlich, dass
die Arbeitsgemeinschaft auf dem rich-
tigen Weg ist:

In Troisdorf stieg der Anteil des
Radverkehrs am innerstédtischen Ver-

kehr seit 1993 um ein Drittel auf 21 %,
der Anteil der mit dem Auto zurick-
gelegten Wege verringerte sich ent-
sprechend!

Dieser Erfolg ist im Wesentlichen auf
eine stark verbesserte Radverkehrs-
infrastruktur zuriickzufihren, wie z.B.

* Schaffung von Radverkehrsanla-
gen durch bauliche oder markierungs-

technische MaBBnahmen,

e Offnung von EinbahnstraBen fir
den Radverkehr in Gegenrichtung,

* Einrichtung von FahrradstraBen,

* Einrichtung von Abstellanlagen und
Fahrradstationen,

* umfangreiche Offentlichkeitsarbeit
durch Information und Kommunikation

mit dem Birger.




Praxisbeispiel:

Viele der in den Mitgliedstadten mo-
dellhaft gemachten Erfahrungen flos-
sen in die Novelle der StraBenver-
kehrsordnung (StVO) aus dem Jahre
1997 ein und bilden dadurch heute

auch die Basis fir eine fahrradfreund-
liche Entwicklung in ganz Deutsch-
land.

Wie wird man Mitglied der
Arbeitsgemeinschaft "Fahrrad-
freundliche Stéddte und Ge-
meinden in Nordrhein-West-
falen"?

Viele Kreise und Stédte bewerben sich
um eine Mitgliedschaft in der Arbeits-
gemeinschaft. Die Zugangskriterien
fur die Aufnahme sind klar definiert,

und nicht jede Stadt kann sie auf

Anbhieb erfillen. Die Stadt muss

¢ ein fahrradfreundliches Gesamt-
konzept vorlegen,

* innovative, effektive und unkonven-
tionelle Wege zur Lésung von Pro-
blemstellungen bevorzugen und

¢ kommunalpolitisch deutliche Prio-
ritdten fir den Fahrradverkehr setzen.

Die Bewerber missen ein so hohes
fahrradfreundliches Niveau erreicht
haben, dass sie Fahrradfreundlichkeit
reprdsentieren und anderen Stédten
als Vorbild dienen kénnen.
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Radverkehr als System

Férderung des Radverkehrs

Fahrradforderung unterliegt
einem Wandel und muss sich
veranderten Rahmenbedin-
gungen anpassen. Radver-
kehrsférderung wurde uber
viele Jahrzehnte bisher aus-
schlielich als "Bau von Rad-
verkehrsanlagen" angese-
hen. Dies reicht jedoch allein
nicht aus, um eine volle Po-
tentialabschdpfung zu errei-
chen. Daher basiert die For-
derung des Radverkehrs auf
vier gleichbedeutenden S&u-
len:

e Die Infrastruktur bildet den
Grundbaustein und schafft alle
Voraussetzungen fiir ein sicheres
und komfortables Radfahren.
Dazu gehédren alle Fihrungs-
und Sicherungselemente wie
auch einzelne Loésungen, die zu
einem zlgigen und angeneh-
men Vorwartskommen beitra-
gen.

= Der Baustein Service beinhal-
tet alle Komponenten, welche
zu einer bequemen Nutzung
des Fahrrades in Verbindung
mit einer Reduzierung der Zu-
gangsschwierigkeiten beitra-
gen. Daher z&hlen zum Service
Dienstleistungsangebote wie
z.B. ein schneller Repara-
turservice, bewachtes Parken,
Waschanlagen und Madoglich-
keiten der Gepackaufbewah-

rung im Stadtzentrum. Solche
privatwirtschaftlichen Angebote
machen das Radfahren attraktiv,
schaffen neue Arbeitspléatze
und sind ein nicht zu unter-
schatzender Wirtschaftsfaktor.

« Information stellt eine weitere
zentrale Komponente dar:
"Radverkehrsférderung will ei-
ne Anderung des Mobilitatsver-
haltens der Biirger erreichen,



indem Wege vermehrt mit dem
Fahrrad statt mit dem Auto
zuriickgelegt werden. Die um-
fangreichen Vorteile des Rad-
fahrens und die Verbesserung der
Rahmenbedingungen, wie z.B.
neue Routen, ein verbessertes
Serviceangebot oder Verande-
rungen innerhalb der Rechtset-
zung, speziell der StralRenver-
kehrsordnung (StVO), miissen
kontinuierlich vermittelt werden.

e Die Kommunikation bildet
den zentralen Schlusselfaktor in
allen zukiinftigen Handlungsan-
satzen zur vermehrten Fahrrad-
nutzung, da ein durchgreifender
Einstellungs- und Verhaltens-
wandel ausschlie3lich tber auf-
klarende, motivierende und ver-
haltensstabilisierende Kommuni-
kation mit dem Biirger erreicht
werden kann.

Eine effektive und kostenglinsti-
ge Forderung des Fahrradver-
kehrs ist nur dann von Erfolg
gekrdnt, wenn sie systematisch
und konsequent vollzogen
wird. Hier bedarf es des Zu-
sammenspiels aller verhaltens-
pragenden Faktoren, indem
diese sowohl in ein gesamt-

stadtisches Entwicklungskonzept
als auch in ein Gesamtmobi-
litatskonzept integriert werden.

Eine Vielzahl unterschiedlicher
Faktoren ist mitentscheidend fur
die Fahrradfreundlichkeit einer
Stadt:

Stdadtebau

Eine polyzentrische und kom-
pakte Stadt- und Siedlungs-
struktur, welche die Funktionen
Wohnen, Arbeit, Versorgung
und Erholung in "Fahrrad-
distanz™ miteinander verknipft,
schafft eine wesentliche Voraus-
setzung zur Fahrradfreundlich-
keit einer Stadt.

Flachendeckende Infrastruktur

Radfahrer sind gegeniiber dem
Kfz-Verkehr deutlich umweg-

FahrRad in NRW!

empfindlicher. Deshalb steht ei-
ne flachendeckende und direk-
te fahrradfreundliche Verkniip-
fung der Ziele im Vordergrund.
Netzunterbrechungen sind zu
beseitigen.

Umfeldqualitét
Ein angenehmes Umfeld ist ein

entscheidender Faktor fur die
Fahrradnutzung. Das Ziel einer

Reduzierung der Larm- und
Abgasemissionen in den Stad-
ten, das durch verkehrsregelnde
und verkehrslenkende Mafinah-

men unterstutzt wird, tragt
ebenfalls zur Fahrradnutzung
bei.

Rahmenbedingungen
Viele Biurger haben Wabhlfrei-

heit, welches Verkehrsmittel sie
fur die einzelnen Wege nutzen.
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Radverkehr als System

Die Rahmenbedingungen wie
Parkraumverfigbarkeit, Park-
raumbewirtschaftung fur das
Kfz, die Angebote von Bus und
Bahn sowie eine gute Infra-
struktur fur den Radverkehr sind
mitentscheidend fir das MaR
der Fahrradnutzung in einer
Stadt.

Verkehrssicherheit

Der subjektiv empfundene Grad
an Verkehrssicherheit halt viele
Menschen von der Nutzung des
Fahrrades ab. Diesen Angsten
wirken sicher und komfortabel
zu nutzende Radverkehrsan-
lagen auf VerkehrsstraBen und
Geschwindigkeitsbeschrank-
ungen im Erschliessungsstra-
Rennetz auf 30 km/h entge-
gen.

Komfort

Radfahren darf nicht durch
unndtige Widerstande er-
schwert werden. Neben aus-
reichend bemessenen und man-
gelfreien Radverkehrsanlagen
muss daher auch die Radver-
kehrsfihrung insbesondere in
Einmindungen und Kreuzungen
klar und eindeutig erkennbar
sein. Die Orientierung wird
durch eine Radverkehrsweg-
weisung vereinfacht.

Einfache Fahrradnutzung

Das Fahrrad muss schnell und
einfach genutzt werden kon-
nen. Dazu muss es sowohl an der
Wohnung als auch an den Ziel-
punkten unmittelbar und direkt
nutzbar sein. Eine ebenerdige

und zugangsnahe Anordnung
von Fahrradabstellmdglichkeiten
an den Geb&uden ist win-
schenswert.

Fahrradverfigbarkeit

Nicht immer ist ein Fahrrad
verfiigbar. Offentliche Mietfahr-
rader erganzen das 6ffentliche
Mobilitdtsangebot von Bussen/
Bahnen und Taxen.

Diebstahlschutz

Sichere und einfach zu bedie-
nende Fahrradabstellanlagen
tragen zur Radverkehrsfor-
derung bei. Fahrrader missen
etwa an Bahnhotfen oder an
zentralen Orten auch Uber lan-
gere Zeitraume und abends si-
cher abgestellt werden kénnen.




Verkniipfung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Die Systemvorteile des Fahr-
rades nehmen mit zunehmen-
der Distanz ab. In Verbindung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
lassen sich auch groRere Ent-
fernungen zuriicklegen, indem
das Fahrrad zum Vor- bzw.
Nachtransport genutzt oder in
offentlichen Verkehrsmitteln mit-
genommen wird.

Image des Fahrradverkehrs

Die Wahl des Fahrrades wird
durch sein Image als Ver-
kehrsmittel mitbestimmt. In den
letzten Jahren hat es sich zu ei-
nem modernen und flexiblen

Verkehrsmittel fir alle Bevolker-
ungsgruppen und Altersklassen
entwickelt.

Wie diese Einzelkomponenten
der Radverkehrsforderung ver-
deutlichen, bedarf eine syste-
matische und effiziente Rad-
verkehrsforderung der Kombi-
nation einer Vielzahl von

FahrRad in NRW!

Einzelmalnahmen auf
allen  unterschied-
lichsten Handlungs-
ebenen (push & pull-
Effekte). Nur so kann
ein  erfolgverspre-
chender und sich
selbstverstarkender
Prozess zur Radver-
kehrsforderung initi-
iert werden.

Voraussetzung hierzu ist der po-
litische Wille zur konsequenten
Durchsetzung dieser Ziele.
Parallelférderungen kontrover-
ser Ziele sind kontraproduktiv
und lassen hdchstens einen
Teilerfolg erwarten.

Ziel des in NRW gewaébhlten
Handlungsansatzes "Radver-
kehr als System™ ist der konse-
quente und systematische
Ausbau aller Einzelkomponen-
ten der Radverkehrsférderung,
so dass die Voraussetzungen
zur einfachen und bequemen
Nutzung des Fahrrades in
Verbindung mit einem fahrrad-
freundlichen Klima geschaffen
werden.
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Elemente der Radverkehrsplanung

In den letzten Jahrzehnten
entwickelte sich der Bau von
Radverkehrsanlagen haufig als
Folge von Ausbau- und Umbau-
programmen fur den Kfz-Ver-
kehr, indem bei StraBenneu-
baumalinahmen oder Neuord-
nungen von StraBenrdumen auf
eine fahrradfreundliche Er-
schliefung der Streckenab-
schnitte Wert gelegt wurde.
Daher entwickelte sich das Rad-
verkehrsnetz primar entspre-
chend den Kfz-Ausbaupro-
grammen und nicht aufgrund
der (potentiellen) Nachfrage
der Radfahrer und damit auch
nur lickenhaft.

Ziel muss es jedoch sein, im
Rahmen einer Angebotsplan-
ung weitere existente Potentiale
fur den Fahrradverkehr zu er-
schlieBen, indem ein hochwer-
tiges und vor allem flachen-
deckendes Radverkehrsnetz an-
gelegt wird.

Innerhalb der letzten Jahr-
zehnte wurden die Rahmen-
bedingungen und gesetzlichen
Grundlagen zur Umsetzung die-
ser Ziele und damit zur For-
derung des Fahrradverkehrs ge-

—die Offnung von Einbahn-
straBBen fir den Fahrradver-
kehr entgegen der Einbahn-
straBenrichtung moglich ist,

schaffen, indem z.B.

= 1985 die Einrichtung von
flachendeckenden Tempo 30-
Zonen ermdglicht wurde und

« 1997 mit der 24. Novelle zur — die Einrichtung von Fahrrad-
StVO strallen in die StVO aufge-
nommen wurde,
— Qualitatskriterien fur Rad-
verkehrsanlagen festge- — die Einfihrung von Radfahr-
setzt wurden, streifen und Schutzstreifen
erfolgte,

— die Mitbenutzung von Son-
derfahrstreifen fiir Linien-
omnibusse eindeutig gere-
gelt ist und

— Regelungen zur Filhrung des
Radverkehrs in Knotenpunk-
ten getroffen wurden.



3.1 METHODIK DER ZIELNETZPLANUNG

Damit wurden sowohl im
VerkehrsstraBennetz als auch
im ErschlieBungsstrallennetz
die rechtlichen Grundlagen ge-
schaffen, Radfahrer sicher zu
fuhren. Viele Kommunen haben
diese Mdoglichkeiten zur fla-
chenhaften fahrradfreundlichen
Gestaltung ihrer Stadt genutzt.
Zwangslaufig haben die Stra-
Ren und Wege innerhalb der
Siedlungsbereiche eine unter-
schiedliche hohe Bedeutung fir
den Fahrradverkehr, indem z.B.
wichtige Ziele unmittelbar und
direkt erschlossen werden und
andere StralRen lediglich eine
untergeordnete Verbindungs-
funktion besitzen.

Die Hauptrouten fir den Fahr-
radverkehr bedurfen einer kurz-
fristigen fahrradfreundlichen
Gestaltung indem diese Achsen

= vordringlich mit sicheren und
komfortablen Radverkehrsan-
lagen und fahrradfreundlichen
Fihrungen in Knotenpunkten
ausgestattet werden,

einnerhalb der Tempo 30-
Zonen mittels Offnung von
Einbahnstralen und Einrichtung

von Fahrradstraf3en durchgéngig
und komfortabel befahrbar
sind,

= die Routen mit einer Wegwei-
sung ausgestattet werden.

Zur Erarbeitung dieses fir
den Fahrradverkehr bedeuten-
den Netzes an Hauptrouten hat
sich die Methodik der Zielnetz-
planung bewéhrt.

FahrRad in NRW!

3.1 METHODIK DER ZIELNETZ-
PLANUNG

Im Rahmen der Zielnetzplanung
mussen durch ein geeignetes
Wegeangebot sowohl der vor-
handene Fahrradverkehr gesi-
chert als auch gleichzeitig eine
starkere Fahrradnutzung gefor-
dert werden. Dies ist jedoch nur
durch eine Angebotsplanung
maoglich, die sich aus der po-
tentiellen Nachfrage ableitet.
Unter potentieller Nachfrage
wird der Radverkehrsanteil ver-
standen, der bei einer kontinu-
ierlichen, auf die Ziele und
Quellen des Fahrradverkehrs
abgestimmten Verbesserung der
Fahrradinfrastruktur in Verbin-
dung mit einem fahrradfreund-
lichen kommunalen Klima ge-
wonnen und gehalten wird.
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Elemente der Radverkehrsplanung

Bei der Planungsmethodik der
"Analyse der potentiellen Ziel-
und Quellpunkte fir den Fahr-
radverkehr" wird davon aus-
gegangen, dass zwischen be-
stimmten Quellen und Zielen ei-
ne bestehende oder potentielle
Nachfrage herrscht, die durch
ein fahrradfreundliches Wege-
rangebot abzudecken ist. In die-
sem.Analyseschritt werden des-
thalb alle potentiellen Ziele und
Quellen fiir den.Fahrradverkehr
'u‘tersucht.
Die-Radverkehrsplanung wird
hierdurch von Erhebungen der
heutigen Fahrradbenutzung,
die ohnehin kaum eine Aus-
.sage lber zukiinftige Verkehre
zulasst, unabhangig. Der Erhe-
bungsaufwand reduziert sich
orh_ne Verlust-an Planungsquali-
tat -erheblich, da'weder Ver-
"kehrszahlungen.noch kosten-
intensive ‘Haushalts- oder Nut-
zerbefragungen | notwendig
sind. Die Analyse kann fast aus-
schlief3lich aus der Ortskenntnis
‘und auf der Grundlage von
Emtlichen Unterlagen (Karten-

aterial, amtliche Statistiken,
Dokumentationen) erarbeitet
werden.

Da die Verkniipfung der Ziele
nicht immer problemlos mdg-
lich ist, werden zuséatzlich die
"topographischen und nut-
zungsbedingten Hindernisse"
fur den Fahrradverkehr analy-
siert. Hier werden alle Hinder-
nisse erfasst, die entweder fur
den Radfahrer eine unuber-
windbare Barriere bilden oder
starke Sicherheits- und/oder
Komfortmangel bedeuten.

Zur Entwicklung eines optimalen
Radverkehrsnetzes sind an die
zu schaffenden Wegeverbin-
dungen, die auf der Grundlage
der beiden erstgenannten Ana-
lyseschritte (potentielle Quell-
und Zielpunkte fur Fahrradver-
kehr und topographische und
nutzungsbedingte Hindernisse)
entwickelt werden, bestimmte

Anforderungen zu stellen.
Zusatzlich sind auch verschie-
dene Zielgruppen zu berick-
sichtigen, da dieses Netz so-
wohl fir den Alltags- als auch fiir
den Freizeitradfahrer ein at-
traktives Angebot darstellen
soll.

Folgende Punkte sind wesent-
lich:

<Wegen der ho-
hen Umwegem-
pfindlichkeit des
Radfahrers sind
Quelle und Ziel
moglichst direkt
zu verbinden. In
ihrer Gesamtheit
sollen die vorhan-
denen und die ge-
planten Radver-
kehrsanlagen ein
flachendeckendes Radverkehrs-
netz bilden.

= Auch die optische Qualitat
des Umfeldes hat einen Einfluss
auf die Wegewahl des Rad-
fahrers. Ein mdoglichst interes-
santes und abwechslungsrei-
ches Umfeld ist wiinschenswert.
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= Topographische und nut-
zungsbedingte  Hindernisse
missen entweder umgangen
oder durch bauliche MaR-
nahmen berwunden werden.
-;\uf VerkehrsstralRen ist eine
durchgangige Sicherung des
Fahrradverkehrs durch beson-
dere Radverkehrsanlagen er-
forderlich. Fir ErschlieBungs-
straBen reicht die Einrichtung
von Tempo 30-Zonen, Fahrrad-
strallen oder fur den Fahrrad-
verkehr gedffnete Einbahn-
straRen, um ein sicheres und
komfortables Radfahren zu er-
moglichen. -

= Um den Investitionsaufwand
in einem- finanzierbaren Rah-
men zu halten, sollten vorhan-
dene fahrradfreundliche Wege
und fen—(gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsbe-
ruhigte Stral3en) sowie Bricken-
bauwerke soweit-wie moglich
in das Netz integriert werden.

e Erst durch eine Vernetzung
der eir;_z_gIJnen Wegstrecken
wird eine alternative Routen-
wahl ermdglicht und eine

flachendeckende ErschlielRung
erreicht.

= Neben der direkten Verknip-
fung zwischen den Wohnge-
bieten und potentiellen Zielen

missen bestimmte Zielpunkte
auch untereinander verknupft
werden, um auch Wegketten
mit dem Fahrrad zuriicklegen
zu koénnen (z.B. Wohnen -
Arbeiten — Einkaufen - Woh-
nen).

< Das Netz muss so gestaltet
sein, dass eine Orientierung je-
derzeit moglich, die Weg-
fuhrung eindeutig und Uber-
sichtlich ist und die Ausbauart
nicht zu haufig wechselt.

= Unfallschwerpunkte und ge-
fahrliche Streckenabschnitte
sind gezielt zu entscharfen.

FahrRad in NRW!

Dies umfasst sowohl Knoten-
punkte als auch typische
Unfallursachen auf der Strecke.

= Der Ausbau von Radverkehrs-
anlagen darf nicht zu einer
Verlagerung von Verkehrspro-
blemen in benachbarte Stral3en
fuhren. Hier ist eine Ordnung
des Verkehrs z.B. durch die
Einbindung der Radverkehrs-
planung in ein gesamtstadti-
sches Verkehrskonzept Voraus-
setzung.

= Als Teil des Umweltverbundes
dirfen MaBnahmen fir den
Fahrradverkehr nicht zu Lasten
der schwacheren Verkehrsteil-
nehmer, z.B. der Fulganger,
gehen. Die Verknipfung zwi-
schen Fahrrad und OPNV hat
besondere Bedeutung.
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Elemente der Radverkehrsplanung

*Neben den Radverkehrsan-
lagen-bitdenInfrastrukturein-
richtungen wie Abstellanlagen,
Leit- und /nformationssysteme,
Serviceginrichtungen etc. einen
wesentlichen Bestandteill des
Ragdverkehrsnetzes:

Efste Prioritat bei der Suche
nach geeigneten Wegen fir
Alltagsrouten-hat eine moglichst
direkte und sichere Verbindung
zum Ziel. Erst-bei der Entschei-
dung uber altérnative, gleich-
rangige Wegfuhrungen flieBen
die Ubrigen |Kriterien in die
Bewertung ein. Fur das Freizeit-
netz ist das wichtigste Kriterium
eine Wenghruhg tiber sichere;
interessante und'abwechslungs-
reiche-Routen, die primar der Er-
holung dienen: Hier sind ver-
tretbare.Umwege.zumutbar.

ur Integration dieser Planungs-
anforderungen erfolgt der
Entwurf eines "idealtypischen
i Netzes von Zielverbindungen",
| das die notwendigen.Verknip-
|fungen zwischen: Quellen und
Zielen auf Grundlage,

:ills ¥ Entscheidun'gsgryndlage

_=der Analyse der potentiellen

Ziel- und Quellpunkte und

= dentopographischen und nut-
zungsbedingten Hindernisse
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist
noch nicht die genaue Lage der
auszubauenden Radverkehrs-
anlagen aus. Die Zielverbin-
dungen geben einen "Korridor"
als Suchraster vor, der die
Ausrichtung-der einzelnen Rad-
verkehrsachsen und ihre Ziel-
orientierung definiert. Das ide-
altypische Netz der Zielverbin-
dungen dient der Auswahl der
optimalen Route bzw. dort, wo
die optimale Route durch nut-
zungsbedingte oder natirliche
Hindernisse nicht durchgehal-
ten werden kann, der Auswahl
geeigneter alternativer Wedfiih-
rungen.

Diese Zielorientierung, d.h. die
Kenntnis, welche Ziele durch ei-
ne Radverkehrsachse zu ver-
binden sind, bildet die wesent-
liche Voraussetzung fir den
Entwurf eines optimalen Net-
zes. Sie gewahrleistet den Aus-
bau von Radverkehrsanlagen
auf der. Grundlage der be-

schriebenen Zielplanung und
schafft eine Basis fir eine ab-
gestimmte und stufenweise
Beseitigung bestehender Defi-
Zite.

Meist kann das so entwickelte
flachendeckende Radverkehrs-
netz nicht in seiner Gesamtheit
kurzfristig umgesetzt werden,
da dies auch von einer Vielzahl
anderer Faktoren, wie z.B.
Grundstiickskaufe, Abstimmung
mit den Baulasttrdgern oder
Beantragung von Férdermitteln,
abhangt.

Daher bedarf es einer Priorita-
tensetzung, die festlegt, welche
Abschnitte eines Wegenetzes
als erste fir eine Realisierung

vorzubereiten sind und welche
Routen verstarkt fiir eine Um-
setzung vorzusehen sind.



FahrRad in NRW!

3.2 STANDARDS UND QUALITATSKRITERIEN FUR RADVERKEHRSANLAGEN

Alternative B: Schutzstreifen EinflussgroRen der Radver-
kehrsforderung. Leider war in
der Vergangenheit bei einigen
Radverkehrsanlagen nicht im-

mer eine kontinuierliche Pflege
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Ziel muss es sein, moglichst
kurzfristig mit vorhandenen,
fahrradfreundlichen Strecken-
abschnitten weite Teile des
Stadtgebiets zu erschlielBen.
Daher wird innerhalb des kurz-
fristig realisierbaren Netzes
primar auf den Bestand von
Radverkehrsanlagen, Tempo

30-Zonen, verkehrsarme und
verkehrberuhigte Straf’en so-
wie Wirtschaftswege zurlickge-
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griffen, die durch eine Be-
standsverbesserung (Méngel-
behebung) und einige Ergén-
zungen (LiuckenschlieBungen)
schon in kurzer Zeit eine fl&-
chenhafte, fahrradfreundliche
ErschlieBung des Stadtgebietes
gewabhrleisten. Ferner sind Stre-
ckenabschnitte mit Unfallh&au-
fungspunkten sowie Schulwege
im kurzfristig umsetzbaren Netz
zu bericksichtigen.

L]

3.2 STANDARDS UND QUALI-
TATSKRITERIEN FUR RADVER-
KEHRSANLAGEN

Die Qualitdt und der Aus-
baustandard der Radverkehrs-
anlagen sind bedeutende

und Unterhaltung gewéhrleistet,
so dass diese heute umfangrei-
che Sicherheits- und Komfort-
méngel aufweisen. "Andere
Radwege" wurden vor vielen
Jahren nach Standards gebaut,
die heute nicht mehr den
Regeln der Technik entspre-
chen.

Vor diesem Hintergrund bedarf
es einer Bestandsaufnahme der
existenten Radverkehrsanlagen,
indem ihre Sicherheits-, Kom-
fort- und Beschilderungsméngel
analysiert und beseitigt wer-
den. Daruber hinaus ist die re-
gelméafRige Pflege, Wartung
und Unterhaltung der Radver-
kehrsanlagen wichtig.

Die 24. Verordnung zur Ande-
rung der straBenverkehrsrecht-
lichen Vorschriften aus dem
Jahr 1997 (24. StVO-Novelle,
auch"Fahrradnovelle" genannt)
definiert in Verbindung mit der
entsprechenden Verwaltungs-
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vorschrift neue Qualitatskri-
terien fur Radverkehrsanlagen.

Entscheidend ist die grundsatz-
liche Fragestellung, ob aus
Verkehrssicherheitsgriinden ei-
ne Benutzungspflicht der Rad-
verkehrsanlage geboten er-
scheint.

In der Regel besteht z.B. in Er-
schlieBungsstraBen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h kein Separa-
tionsbedarf fir den Radverkehr.
Dies bedeutet, dass vorhandene
Radwege nicht benutzungs-
pflichtig sein missen oder ge-
sonderte stralRenbegleitende
Radverkehrsanlagen nicht an-
zulegen sind.

Benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen missen nach der
Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift folgenden Sicherheits-
und Qualitatsanspriichen geni-
gen:

= Die Benutzung der Radver-
kehrsanlage muss nach der Be-
schaffenheit und dem Zustand zu-
mutbar sowie die Linienfuhrung
eindeutig stetig und sicher sein.

= Die lichte Breite (befestigter
Verkehrsraum mit Sicherheits-
raum) soll in der Regel die in der
unten genannten Tabelle aufge-
fuhrten Breitenmale betragen.

Im Rahmen von NeubaumaR-
nahmen sind die u.g. Breiten-
mafRe anzuhalten. Eine Orien-
tierung an MindestmaRen ist
mit dem Ziel der Radverkehrs-
férderung nicht vereinbar. An
einzelnen Engstellen kdnnen
aber selbst Mindestmalie ein-
mal unterschritten werden,
wenn sonst keine sinnvolle und

vertretbare Losung moglich ist.

= Die Radverkehrsflache muss
entsprechend den allgemeinen
Regeln der Technik und den
Belangen des Radverkehrs ge-
baut und unterhalten werden.
Dies beinhaltet u.a. geringen
Rollwiderstand, abgesenkte
Bordsteine (Null-H6he) und das
niveaugleiche Passieren von
Grundstiickszufahrten.

= Radverkehrsanlagen bedurfen
auch regelméagiger Unterhal-
tung.

Radverkehrsanlage Breire

Radweg
Zwreirichtungsradweg

Badfahrsireifen

[zuziigl. Breitstrich von 0,25 m)

Schutzstreifen

2,00 m

2,40 m

1,40 m

1,60 m

|zuziigl. Schmalstrich von 0,12 m|

Gemainsamer Full und Rodweg

[innerorts und oulberorts)

2,50 m
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3.2 STANDARDS UND QUALITATSKRITERIEN FUR RADVERKEHRSANLAGEN

= Die Linienfihrung im Strecken-
verlauf und die Radweg-
fuhrungen an Kreuzungen und
Einmindungen missen auch fur
Ortsfremde eindeutig erkenn-
bar sein.

= Die Radverkehrsfiihrung sollte
stetig sein, d.h. die Wabhl der
Sicherungselemente (Radweg,
Radfahrstreifen, Schutzstreifen
etc.) sollte mdoglichst selten
wechseln. Fihrungskontinuitat
verbessert die Orientierung fir
alle Verkehrsteilnehmer und er-
héht damit die Verkehrssicher-
heit.

= Inshesondere Konfliktbereiche,
wie z.B. Kreuzungen, Einmin-
dungen und verkehrsreiche

Grundstickszufahrten,  sind
durch Markierungen, wie z.B.
Furten, Radfahrerschleusen, Ab-
biegestreifen etc., sicher zu ge-
stalten. Zusatzlich muss auf
die Wahrung einer ausreichen-
den Sichtbeziehung zwischen
dem Kfz- und Radverkehr ge-
achtet werden.

Die StraBenverkehrsbehdrden
sind nach Anhérung der
StralBenbaubehérde und der
Polizei verantwortlich fur die
Anordnung der Benutzungs-
pflicht durch Zeichen 237, 240
und 241 StVO.

Entsprechen bauliche Radver-
kehrsanlagen nicht diesem An-
forderungsprofil, werden sie zu
sogenannten "Anderen Radwe-
gen”, indem die Zeichen 237,
240 oder 241 demontiert wer-
den:

VWV-StVO zu § 2, Abs. 4, Satz 3:
"Andere Radwege sind baulich ange-
legt und nach auBen erkennbar fir
die Benutzung durch den Radverkehr
bestimmt. Sie sind jedoch nicht mit
dem Zeichen 237, 240 oder 241 ge-
kennzeichnet. Solche Radwege kann der
Radverkehr in Fahrtrichtung rechts be-

nutzen. Es kann aber nicht beanstandet
werden, wenn sie der Radfahrer nicht
benutzt."

Zwangslaufig handelt es sich
bei "Anderen Radwegen" meist
um Provisorien und Uber-
gangslésungen. Sie sollten,
wenn aus Verkehrssicherheits-
griinden eine Radwegebenutz-
ungspflicht erforderlich ist,
maoglichst bald baulich so her-
gestellt werden, dass sie die
Voraussetzungen fir eine Kenn-
zeichnung erfullen. Ist dies auf
absehbare Zeit nicht mdglich,
missen Alternativen realisiert
werden.
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Radverkehrsfiihrung an

Innerértliche VerkehrsstraflZen
zahlen zu den StralBen mit den
hdchsten Sicherheitsdefiziten
und Konfliktpotentialen: Hier er-
eignen sich 60-80 % der poli-
zeilich registrierten Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung. Die Un-
féalle ereignen sich etwa je zur
Halfte auf der Strecke und an
Knotenpunkten.

Da an Verkehrsstrallen oft
Quellen und Ziele téglicher
Wege liegen (Arbeitsstatten,
Geschéfte, Dienstleistungsein-
richtungen, Wohngebaude)
und VerkehrsstralRen in vielen
Fallen auch die direkten Ver-
bindungen schaffen, sind hier si-
chere, auf die jeweilige ortli-
che Situation abgestimmte Rad-
verkehrsfuhrungen notwendig.
Eine Fiihrung uber parallel ver-
laufende StraBen ist in der
Regel nicht sinnvoll.

=

Auf VerkehrsstraBen kommen
folgende Sicherungselemente in
Betracht:

= Netzelemente, die dem Rad-
verkehr eigene Verkehrsflachen
im Straenraum zuweisen (Se-
parationsprinzip):

— baulicher Radweg,
— Radfahrstreifen.

= Netzelemente, die den Rad-
verkehr im Mischverkehr mit
anderen Verkehrsarten fiihren,
falls eine Sicherung des Rad-
verkehrs durch die Einrichtung
separater Radverkehrsflachen
nicht méglich oder nicht sinnvoll
ist (Mischprinzip):

— Schutzstreifen,

— nur ausnahmsweise ein ge-
meinsamer Ful3- und Rad-
weg,

— Mitbenutzung von Busspu-
ren.

Die schwierige Frage, welche
Radverkehrsfiihrung im Verlauf
einer VerkehrsstralBe angemes-

sen und zweckmafig ist, kann
nicht pauschal beantwortet wer-
den. In jedem Einzelfall muss
die rdumliche und verkehrliche
Situation im Bereich der Fahr-
bahn und der Seitenrdaume
berlcksichtigt werden. Fir die
Abwéagung geben die Allge-
meinen Verwaltungsvorschriften
zu 82 Abs. 4 Satz 2 der StVO
und die "Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen, ERA 95"
hilfreiche Kriterien an:

= Entscheidungskriterien

— Starke, Zusammensetzung
und Geschwindigkeitsniveau
des Kfz-Verkehrs,

— Flachenverfugbarkeit unter
Beriicksichtigung aller Nutz-
ungsanspriiche.

* Prifkriterien
— Art und Dichte der Knoten-
punkte und stark befahrener

Grundstiickszufahrten,

— Art und Intensitat der Um-
feldnutzung.



= weitere Kriterien

— Starke und Zusammensetz-
ung des Radverkehrs,

— Streckenverlauf mit Problem-
und Engstellen,

— Langsneigung (Gefalle) der
Stralle,

— Busfahrstreifen oder/und
Stralenbahn im Fahrbahn-

querschnitt,

— Unfallgeschehen.

Unter Bericksichtigung der
Flachenanspriche der einzel-
nen Stralennutzungen ist zu
prifen, welche Radverkehrs-
anlagen — Radwege im Seiten-
raum oder Radfahrstreifen im

Fahrbahnquerschnitt — angelegt
werden sollen. Ist dies aufgrund
der bestehenden Querschnitts-
aufteilung einer Verkehrsstralle
nicht moglich, muss geklart
werden, ob durch eine andere
Nutzungsaufteilung  ausrei-
chende Flachen fiur Radver-
kehrsanlagen gewonnen wer-
den kénnen. Fehlende Flachen
fur den Radverkehr lassen sich
durch

< Umorganisation oder Verla-
gerung des Parkens,

= Verschmélerung Uberdimen-
sionierter Parkstreifen,

= \erringerung uUberdimensio-
nierter Fahrstreifenbreiten und

= Verringerung der Fahrstreifen-
anzahl

mit relativ geringem Aufwand
mobilisieren.

Die Umfeldnutzung hat einen
wichtigen Einfluss auf die Wahl
der Radverkehrsfihrung an in-
nerdrtlichen Verkehrsstraf3en.

In Straflen mit geringer bau-
licher Nutzungsintensitat kon-
nen beispielsweise Radwege
eine zweckméafRige Lésung
darstellen. In Hauptgeschafts-
stralen fuhrt diese Losung
dagegen oftmals zu unvertret-
baren Konflikten mit Fu3-
géngern (haufige Fahrbahnque-
rungen, Aufenthalt etc.) und un-
ter den Radfahrern selbst.
Insbesondere in den Fallen, in
denen zwar eine ausreichende
Radwegbreite, jedoch keine
ausreichenden Abstdnde zu
den anderen Nutzungen (Park-
streifen, Gehflachen etc.) reali-
siert werden kdnnen, missen
andere Formen der Radver-
kehrsfuhrung gefunden oder
muss die Benutzungspflicht des
bestehenden Radweges wegen
grofler Mangel aufgehoben
werden.



28

Radverkehrsfiihrung an

Nicht zuletzt haben auch die
sich z.T. Uberlagernden Anfor-
derungen unterschiedlicher
Radfahrerkollektive (in Haupt-
geschaftsstralen z.B. schnelle,
durchfahrende Radfahrer und
langsame, haufig anhaltende,
einkaufende Radfahrer; im
Bereich von groReren Betrieben
oder Schulen beispielsweise
pulkartige Spitzenbelastungen
im Radverkehr) Einfluss auf die
Detailausfihrung der Radver-
kehrsanlage.

Typische Problemstellen, an de-
nen Radverkehrsanlagen plotz-
lich enden oder wo Unsicher-
heiten fir Radfahrer entstehen,
sind z.B. Unterfilhrungen oder
Briicken, Bushaltestellen, Fahr-
bahnaufweitungen an Knoten-
punktzufahrten und raumliche
Hindernisse (Masten, Baume

Verkehrsstraf3en

etc.). In vielen dieser Falle sind
die Probleme durch Gegen-
maRnahmen behebbar (z.B.
Buskap statt Busbucht zur
Fortsetzung eines Radweges)
oder kénnen durch abschnitts-
weisen Wechsel der Fihrungs-
art Uberbruckt werden (z.B.
Fortflihrung eines Radweges als
Radfahrstreifen oder eines
Radfahrstreifens als Schutz-
streifen).

Ein wichtiges Entscheidungs-
und Planungskriterium bildet
die Kontinuitat der Fuhrung,
d.h. dass auf langeren Strek-
kenabschnitten und durchge-
henden Verkehrsachsen die
Sicherungs- und Gestaltungs-
elemente nicht zu haufig wech-
seln sollten, um die Verkehrs-
teilnehmer nicht permanent mit
anderen Verhaltensmustern zu
konfrontieren.

Weitere Kriterien fur die Wahl
der jeweils geeigneten Fihr-
ungsform des Radverkehrs er-
geben sich aus ortsbezogenen
Faktoren, wie z.B. ortlichen
Besonderheiten bei der Gestal-
tung von Straflen und bei der
Verkehrsfihrung und -lenkung.
Viele Stadte und Gemeinden
verfigen beispielsweise uber
ein eigenes bewahrtes ortsspe-
zifisches MalRnahmen- und Ent-
wurfsrepertoire und eine ent-
sprechende Tradition bei der
Radverkehrsplanung.

4.1.1 Strecke

[ 1l Separationsprinzip
Il Radwege

[l Einrichtungsradwege

Radwege werden mit Zeichen
237 StVO oder mit Zeichen
241 StVO beschildert. Fur den
Radfahrer besteht Benutzungs-
pflicht. Radwege sind 2,00 m
breit, mindestens aber 1,50 m.
Sie sollen eine sicher und kom-
fortabel befahrbare Oberflache
sowie eine klare und gerade
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Linienfihrung, vor allem in
Knotenpunkten, haben.

Bordsteinradwege, d.h. bauli-
che Radwege im Seitenraum
mit Benutzungspflicht, stellten
in der Vergangenheit die klas-
sische Form der Fiuhrung des
Radverkehrs entlang von
VerkehrsstraBen dar.

Fir eine deutliche Trennung
zwischen Ful3géangern und
Radfahrern wird eine Unter-
scheidung in Material oder

—=

Farbe empfohlen. Der Einbau
einer Trennkante ist dabei wegen
der Sturzgefahr fir Radfahrer
nicht sinnvoll. In Abschnitten mit
starker Ful3géngerquerung (z.B.
an Bushaltestellen) ist eine
Radwegfuhrung hinter den
Wartebereichen anzustreben.

4.1.1 Strecke

Da Radwege in innerdrtlichen
Verkehrsstralen oft hinter ab-
gestellten Autos oder trennen-
den Grinstreifen — also aul3er-
halb des unmittelbaren Blick-
feldes des flieBenden Kfz-
Verkehrs — gefuhrt werden, sind
Radwegbeginn und -ende je-
weils mit besonderer Sorgfalt
zu planen:

< Am Beginn eines Radweges
ist der Auffahrbereich so aus-
zuprégen, dass Radfahrer ohne
Schlenker und Uber ebene

Bordsteinabsenkungen ohne
Sturzgefahr den Radweg errei-
chen kdnnen.

« Das Radwegende ist mit be-
sonderer Sorgfalt auszubilden,
da Radfahrer hier auf die
Fahrbahn zuriickkehren. Sie
sollen sich ohne wesentliche

FahrRad in NRW!

Richtungsénderung in den Kfz-
Verkehr einfadeln kénnen und
miissen daher im Ubergangs-
bereich parallel zum Kfz-
Verkehr gefuhrt werden. Dies
erfolgt am besten Ulber einen
kurzen Radfahrstreifen, der ein-
gefarbt und mit Piktogram-
men versehen werden kann.
Sichtbehinderungen durch par-
kende Fahrzeuge sind auszu-
schlieRBen.

= Der Ubergang vom Radweg
auf die Fahrbahn kann durch
die Gestaltung entsprechender
Schutzrdume, wie z.B. mar-
kierte Sperrflachen, bauliche
MaRnahmen oder Lichtsignal-
steuerung mit Vorlaufzeiten fur
den Radverkehr geschitzt wer-
den. Auch ein hier endender
Langsparkstreifen kann Schutz
bieten, wenn Radfahrer in sei-
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrsstrafsen

nem "Schatten" sicher auf die
Fahrbahn wechseln kénnen.

Haufig queren Radwege eine
Vielzahl von Grundstiicks- und
Garagenausfahrten. Diese soll-
ten so gestaltet sein, dass der
Fahrkomfort fir Radfahrer nicht
durch Rampenneigungen ein-
geschrankt wird. Hierzu bietet
sich der Einsatz spezieller
Bordsteine an.

Soll in Strallen mit erhohter
Parkplatznachfrage der Rad-
weg vor Falschparkern ge-
schitzt werden, sollten Poller
oder ahnliche Sicherungsele-
mente aullerhalb des Licht-
raumprofils des Radweges in-
stalliert werden, falls eine ver-
starkte Uberwachung des ru-
henden Kfz-Verkehrs keine
Wirkung zeigt.

Aufgrund der hohen Trennwir-
kung von Kfz- und Radverkehr lie-
gen die eigentlichen Einsatzbe-
reiche von Radwegen in hoch be-
lasteten, mehrstreifigenVerkehrs-
straflen mit Kfz-Geschwindig-
keiten von mehr als 50 km/h.
Altere Radwege miissen kritisch
Uberprift werden (vgl. Kapitel

Standards und Qualitatskrite-
rien fur Radverkehrsanlagen).
Weisen Radwege erhebliche
Sicherheits- oder Komfortméan-
gel auf, ist die Benutzungs-
pflicht aufzuheben (vgl. Kapitel
Radwege/"Anderer Radweg").
Ist der Zustand des Radweges
kurzfristig nicht zu verbessern, ist
stattdessen der Einsatz von
Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen auf der Fahrbahn zu
prifen.

I Zweirichtungsradwege

Ein weiterer Vorteil von Radwe-
gen ergibt sich aus der Még-
lichkeit, an StraBen mit beson-
derer Trennwirkung aufgrund
mehrstreifiger Fahrbahnen oder
durchgehender Mittelstreifen
und langen Streckenabschnitten
zwischen den Knoten einen si-
cheren Zweirichtungsverkehr zu
ermdglichen.

Zweirichtungsradwege  wer-
den ebenfalls mit Zeichen
237 StVO oder mit Zeichen
241 StVO, sowie mit Zusatz-
zeichen 1000-31 beschildert.
Neben den Anforderungen an

die Oberflachenbeschaffenheit
und die Eindeutigkeit der Linien-
fuhrung gilt fur Zweirichtungs-
radwege eine Breite von 2,40 m,

Ll

die in Ausnahmefallen auf
2,00 m reduziert werden kann.

Zweirichtungsradwege sollten
innerorts nur in begriindeten
Ausnahmeféllen eingesetzt wer-
den: So kann ggf. in StraBen mit
hohem Geschaftsbesatz oder
auch einseitig angebauten
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Strallen die Anzahl der
Querungen von moglicherweise
mehrstreifigen Fahrbahnen er-
heblich reduziert werden.
Andererseits zeigen die Un-
fallzahlen, dass linksfahrende
Radfahrer insbesondere an un-
tergeordneten Knotenpunktzu-
fahrten, besonders gefahrdet
sind, da ein- und ausbiegen-
de Kraftfahrer
nicht immer mit
ihnen rechnen.

Fallt die Ent-
scheidung zu-
gunsten eines
Zweirichtungs-
radweges, st
an Kreuzungen
und Einmindun-
gen auf eine
ausreichende Sichtbeziehung
zwischen Kfz-Fihrern und Rad-
fahrern Wert zu legen. AuBer-
dem muss auf den Radverkehr
aus der Gegenrichtung mit
Schildern, deutlich gekenn-
zeichneten Furten oder auch
Teilaufpflasterungen hingewie-
sen werden:

= In Radfahrerfurten an Kreu-
zungen und Einmundungen sol-

4.1.1 Strecke

len neben den Hinweisbeschil-
derungen flr den ein- und aus-
fahrenden Kfz-Verkehr zusétz-
liche Piktogramme den Zwei-
richtungsverkehr deutlich ma-
chen.

Ubergange zwischen ein- und
beidseitigen Radwegen sollten
nach Madoglichkeit im Umfeld

von Kreuzungen und Ein-
mindungen liegen. Hierzu
bietet sich die Einrichtung ge-
sonderter und unter Berticksich-
tigung der Fahrdynamik von
Radfahrern gestalteter Quer-
ungsstellen an. Ist die Anlage ei-
ner gesonderten Querungshilfe
nicht moéglich, sollten zumindest
noch die Furten durchgéngig
im Zweirichtungsverkehr nutz-
bar sein.

FahrRad in NRW!

I "Anderer Radweg"

Mit der 24. StVO-Novelle wur-
de der Begriff des "Anderen
Radwegs" eingefiihrt. In der
Regel handelt es sich hier um
alte Radwege, die den moder-
nen Anforderungen in bezug
auf die Qualitatskriterien hin-
sichtlich

« Breite,

e Oberflachenbeschaffenheit
oder

e Linienfuhrung im Strecken-
verlauf und an Knotenpunkten
nicht entsprechen.

Fir "Andere Radwege" besteht
keine Benutzungspflicht. Sie
sind nicht mit Zeichen 237,
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Radverkehrsfiihrung an

240 oder 241 StVO gekenn-
zeichnet.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind eine siche-
re, kostengunstige und daher
schnell umzusetzende Alterna-
tive zu Radwegen. Als Sonder-
wege flr den Radverkehr werden
sie mit Zeichen 237 StVO ge-
kennzeichnet und mit einer
Fahrstreifenbegrenzung (Breit-
strich von 0,25 m) auf der

Fahrbahn abgetrennt. Das Auf-
bringen von Fahrradpiktogram-
men (analog Zeichen 237
StVO) in regelmaRigen Ab-
standen verdeutlicht die Kenn-
zeichnung des Radfahrstreifens.

Eine flachige Einfarbung sollte
sich auf Konfliktbereiche be-
schréanken.

Die Breite von Radfahrstreifen
betragt inklusive der Fahrbahn-
begrenzungslinie in der Regel
1,85 m.

Aktuelle Forschungsergebnisse
belegen, dass in Verkehrs-
stral3en Fahrstreifen fur den Kfz-
Verkehr ohne Sicherheits- und
LeistungsfahigkeitseinbuBen

schmaler sein kénnen als viel-
fach heute vorhanden. Daher
eroffnen sich dem Radfahrstrei-
fen neue Einsatzbereiche.

Eine sichere Fuhrung bieten sie
vor allem aufgrund der guten
Sichtbeziehung zwischen Rad-
fahrern und Kfz-Flihrern sowie
der klaren Trennung vom Fuf3-
gangerverkehr. Weitere Vortei-
le sind die eindeutige Erkenn-
barkeit von Vorrang und Warte-
pflicht an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten, ein ho-
her Fahrkomfort (Ebenbheit,
Gradlinigkeit, Freiheit von Hin-
dernissen), eine einfache Ein-
beziehung in den Winterdienst.
Hinzu kommt, dass Radfahr-
streifen im Vergleich zu Rad-
wegen im vorhandenen
Stralenraum schneller und ko-
stengunstiger realisiert werden
kénnen: Meist sind nur Ummar-
kierungen, selten auch bauliche
Veranderungen fur die Anlage
von Radfahrstreifen erforder-
lich. Deshalb kann man bei
gleicher Finanzierungssumme
statt eines Kilometers Radweg
(einschlieBlich anteiliger Grund-
erwerbskosten) je nach Qualitéat
der Markierung (mit oder ohne
flachige Einfarbung, Linien in
HeiR-, Kaltplastik oder als ein-
facher Farbauftrag) etwa acht
bis 20 km Radfahrstreifen
schaffen.
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Einen Sonderfall stellen Rad-
fahrstreifen zwischen Parkstrei-
fen und Seitenrdumen dar. Sie
kénnen bei hoher Frequenz der
Ein- und Ausparkvorgange
bzw. bei mehrstreifigen Stra-
Ren mit hohen Kfz-Belastungen
und Geschwindigkeiten eine
kostengunstige Vorstufe (Provi-
sorium) oder Alternative zu
Radwegen sein.

Da fur Radfahrer nur geringe
Ausweichmdglichkeiten, insbe-
sondere vor geoffneten Kfz-
Turen, bestehen und die effektiv
befahrbare Flache in der Regel
durch Rinnen, Einlaufe und teil-
weise falsch parkende Kraft-
fahrzeuge eingeengt wird,
muss ausreichender Sicher-

4.1.1 Strecke

heitsraum vorgesehen werden.
Mindestbreitenmafle sollten
hier nicht angewandt werden.

Besondere Sorgfalt ist an
Einmindungen und Grund-
stiickszufahrten erforderlich.
Sichtprobleme zum Kfz-Verkehr
muissen hier durch frihzeitige
Unterbrechung der Parkstreifen
ausgeschlossen werden.

In StraRen mit hohem Parkdruck
ist eine kontinuierliche Uber-
wachung zur Freihaltung von
haltenden und parkenden Fahr-
zeugen notwendig, um die
Nutzbarkeit von Radfahrstreifen
fur Fahrradfahrer sicherzustellen.
Far Liefer- und Ladevorgange
missen geeignete Alternativen
angeboten werden.

Einsatzgrenzen von Radfahr-
streifen bestehen vor allem bei
hohen Kfz-Belastungen und Ge-
schwindigkeiten, insbesondere
wenn der Radfahrstreifen nur
in Minimalbreite angelegt wer-
den kann und auf Sicherheits-
abstadnde verzichtet werden
muss. Dann kdénnen durch Sog,
Spritzwasser und sich 6ffnende
Kfz-Tren unmittelbar neben

FahrRad in NRW!

Langsparkstreifen Gefahren ent-
stehen. Ebenfalls nachteilig
kénnen hohe Umschlagfre-
guenzen angrenzender Park-
stdande und Behinderungen
durch "in zweiter Reihe" hal-
tende Lieferfahrzeuge sein. Zur
Vermeidung der Konflikte be-
darf es einer entsprechenden
Detailplanung, welche die un-
terschiedlichen Nutzungsanfor-
derungen beriicksichtigt.

[ B B Mischprinzip

Oft lassen der bestehende
Strallenquerschnitt oder die
StraRenraumnutzung die Anla-
ge von separaten Radverkehrs-
flachen nicht zu. Falls durch ei-
ne Neuordnung des StralBen-
raums diese R&ume auch
nachtraglich nicht geschaffen
werden konnen, sollte der
Radverkehr im Mischverkehr
gefiihrt werden. Es bedarf einer
Einzelfallprifung, ob der Rad-
verkehr gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn,
mit dem Busverkehr auf soge-
nannten Umweltspuren oder
ausnahmsweise mit Fuligang-
ern auf dem Gehweg gefiihrt
werden kann.
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HN Schutzstreifen

Schutzstreifen, in der ERA 95
noch als Angebotsstreifen be-
zeichnet, kennzeichnen am
Fahrbahnrand einen Fahrstrei-
fen, der primar dem Radver-
kehr vorbehalten ist und von
Pkw mdglichst nicht und von
Lkw und Bussen nur im Begeg-
nungsfall benutzt werden darf.
Sie finden Einsatz, wenn auf-
grund der Verkehrsmengen,
Fahrgeschwindigkeiten, Ver-
kehrszusammensetzung oder
StraBennutzungen eine Tren-
nung zwischen dem Radverkehr

und dem Kfz-Verkehr durch die

Anlage eines Radwegs oder

Radfahrstreifens notwendig wé-
re, diese jedoch nicht méglich
ist. Voraussetzungen sind ver-
tragliche Kfz-Verkehrsmengen,
ein geringer Lkw-Anteil und ein
vertragliches Geschwindigkeits-
niveau.

Die Kennzeichnung der Schutz-
streifen erfolgt durch eine
Leitlinie (Zeichen 340 StVO,
unterbrochener Schmalstrich,
Breite 0,12 m), die die Fahr-
bahn in (Kfz-) Fahrstreifen und
Schutzstreifen gliedert. Eine
Beschilderung erfolgt nicht, so
dass Radfahrpiktogramme die

Zweckbestimmung verdeutli-
chen sollten. Die Breite der

Schutzstreifen betragt abzug-
lich der Rinne 1,60 m, minde-
stens jedoch 1,25 m. Fir den

Kraftfahrzeugverkehr ist eine
restliche Fahrbahnbreite von
4,50 - 5,50 m ausreichend.

Dem Kfz-Verkehr wird durch die
Markierung nahegelegt, sich
mehr zur Fahrbahnmitte hin zu
orientieren und den Schutzstrei-
fen nur ausnahmsweise auf kur-
zen Abschnitten mitzubenutzen.
Der Radverkehr muss dagegen
den Schutzstreifen nutzen. Die
Benutzungspflicht ergibt sich
aus dem Rechtsfahrgebot.

Zwangslaufig wirde ein Parken
am Fahrbahnrand die Anlage
eines Schutzstreifens konterka-
rieren, daher ist es zu unter-
binden. Gleichzeitig sind je-
doch Lésungen fir den ruhen-
den Verkehr, z.B. durch Park-
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buchten und MaRnahmen zur
Sicherung von Anliefervorgan-
gen anzubieten.

Bei einer verbleibenden rest-
lichen Fahrbahnbreite von we-
niger als 5,50 m (zwischen den
Leitlinien des Schutzstreifens flr
den Radverkehr) kann eine
noch vorhandene Mittelmarkie-
rung entfernt werden. Bei mehr-
streifigen Richtungsfahrbahnen
ist es empfehlenswert, den Kfz-
Verkehr neben Schutzstreifen
fur den Radverkehr auf lber-
breiten Fahrstreifen zu fiihren,
statt Fahrstreifen mit Abmes-
sungen unter 3,00 m zu mar-
kieren.

[ Umweltspuren

Auf innerortlichen Verkehrs-
strallen werden Linien des of-
fentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) meist gebiindelt ge-
fuhrt. Insbesondere im Bereich
von Knotenpunktzufahrten oder
in Abschnitten mit starken Kfz-
Verkehrsbelastungen werden
haufig Busspuren als Sonder-
fahrstreifen fur Linienbusse ge-
kennzeichnet.

4.1.1 Strecke

Der Radverkehr darf nicht links
neben einer Busspur in Rand-
lage auf der Fahrbahn gefihrt
werden, um Radfahrer nicht
schutzlos zwischen zwei Ver-
kehrsstréme geraten zu lassen.

_‘4_' bl .;I.II.

Besser ist es, rechts von der
Busspur Platz fiir einen Rad-
fahrstreifen oder einen Radweg
zu finden.

Reicht der Platz hierfur nicht
aus, kann die Freigabe der
Busspur fiir den Radverkehr in
Betracht kommen. Diese Son-
derspuren, die von Bussen und
Radfahrern gemeinsam genutzt
werden, werden haufig "Um-
weltspuren™ genannt.

Es bieten sich verschiedene
Losungsmoglichkeiten an, de-
ren Anwendung sich nach den
Besonderheiten des StraRen-
raumes und der speziellen Be-

FahrRad in NRW!

deutung der Straf3e fiir den Bus-
verkehr und den Radverkehr
(z.B. Busfrequenz, Radverkehrs-
aufkommen, Kfz-Verkehrsauf-
kommen, lichtsignaltechnische
Maoglichkeiten etc.) richtet:

= Reicht der StraBenraum fir ei-
ne Uberbreite Busspur mit
4,25 m oder mehr aus, kann
deren Mitbenutzung durch den
Radverkehr, insbesondere bei
kurzen Busspuren oder Bus-
schleusen, eine zweckmalige
Losung sein.

e Sollen aufgrund fehlender
Alternativen Radfahrer aus-
nahmsweise auch auf schma-
len Busfahrstreifen zugelassen
werden, sollte bei langeren
Streckenabschnitten Ausweich-
moglichkeiten vorhanden sein,
an denen Radfahrer Uiberholen-
de Busse vorbeifahren lassen
kdnnen. Es versteht sich, dass die-
se Ldsung nur angewandt werden
darf, wenn die Busfrequenzen
gering sind.

Die Erfahrungen mit den fir
den Radverkehr freigegebenen
Busspuren sind uUberwiegend
positiv. Unfélle wurden nur in

RADVERKEHRS-
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Einzelfallen bekannt. Die Mit-
benutzung von Busspuren durch
Radfahrer ist weitgehend pro-
blemlos, wenn

edie Busspur wenigstens
4,25 m breit ist,

= die Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen Bussen und
Radfahrern gering sind (z.B. in

Geféllelagen oder in StraRen
mit Geschwindigkeitsbeschran-
kungen auf 30 oder 40 km/h)
und

edie Ausbildung der Halte-
stellen ein Uberholen der Busse
ohne Ausweichen auf die Kfz-
Fahrbahn fir den Gegenver-
kehr zulasst (z.B. durch Ausbil-
dung schmaler Busbuchten von
wenigstens 1,00 m Tiefe).

I ¥ Gemeinsamer FuB- und Rad-
weg

Gemeinsame Ful3- und Radwe-
ge (Zeichen 240 StVO) sollten in
innerdrtlichen Verkehrsstraflen
die Ausnahme bleiben: Sie
kommen allenfalls bei geringem
Rad- und FufRgangerverkehrs-
aufkommen in Frage. Voraus-
setzung ist, dass die Interessen

des Radverkehrs diese Losung
erfordern und sie unter Beriick-
sichtigung der Belange der
FuBgéanger, insbesondere der
alteren Verkehrsteilnehmer und
der Kinder, vertretbar erscheint.
Die von Radfahrern und Fu3-
gangern gemeinsam zu nut-
zende Flache muss innerorts

mindestens eine Breite von
2,50 m aufweisen. Bei grof3er-
em Fulganger- und Radfahrer-
verkehrsaufkommen bedarf es
entsprechender Breitenzuschla-
ge.Das Alternativangebot ist
die "fakultative" Fuhrung. Sie
eroffnet mit der Regelung "Geh-
weg, Radfahrer frei" (Zeichen
239 und Zusatzzeichen 1022-10
StVO) Radfahrern die Mdglich-
keit, den Gehweg
mit zu nutzen.
Eine Benutzungs-
pflicht  besteht
nicht. Diese Fih-
rungsart empfiehlt
sich anstelle ge-
meinsamer FuB-
und Radwege in
den  Seitenrau-
men, wenn es ver-
tretbar erscheint,
verkehrsgewand-
ten, schnellen
Radfahrern die Benutzung der
Fahrbahn zu ermdglichen.
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Oft ist die Kombination mit
Schutzstreifen auf der Fahr-
bahn sinnvoll.

[ I Mischverkehr auf der Fahr-
bahn

Auf VerkehrsstraBen sollte die
ungesicherte  Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn
die Ausnahme sein. Sie kommt
grundsatzlich nur bei geringen
Verkehrsmengen (< 5.000 Kfz/
24 h) und einem stadtvertragli-
chen Geschwindigkeitsniveau
in Betracht.

[ I} sicherung des Radverkehrs
in Konfliktbereichen

[} Haltestellen

Haltestellen sind fester Bestand-
teil von Verkehrsstrallen. Die
zum Teil konkurrierenden Nutz-
ungsanspriiche von Bussen und
Bahnen, der ein- und ausstei-

4.1.1 Strecke

genden sowie wartenden Fahr-
géste und der sich im L&ngs-
verkehr bewegenden Ful3gén-
ger, Radfahrer und Kraft-
fahrzeuge zwingen an Hal-
testellen immer wieder zu Kom-
promissen. Erforderlich ist stets
eine sorgfaltige Abwagung der
Nutzungs- und Sicherheitser-
fordernisse. Dabei kann auch ein
Wechsel der Filhrungsform des
Radverkehrs in Betracht kom-
men.

[l Radweg

Radwege werden an Halte-
stellen am besten hinter der
Warteflache (mindestens 1,50 m,
mit Wetterschutz mindestens
2,50 m breit) gefuhrt. Buskaps
bieten hierfur in der Regel gun-
stigere Platzbedingungen.

Da Ful3ganger zum Erreichen
des Wartebereiches den Rad-
weg in der Regel queren mis-
sen, sollte zur Vermeidung von
Konflikten zwischen FuRBgén-
gern und Radfahrern die
Querung zwischen Gehweg
und Wartebereich durch Mar-
kierung/Materialwechsel ge-
biindelt werden.

FahrRad in NRW!

Bei beengten Platzverhltnissen
kann der Radweg unterbrochen
werden und die gemeinsam ge-
nutzte Geh-, Rad- und Warte-
flache wird, z.B. durch Mate-
rial und Farbe, deutlich als
Bereich mit erhohten Anfor-
derungen gegenseitiger Riick-
sichtnahme gekennzeichnet.
Muss der Radweg vor dem
Gehweg und dem Wartebe-
reich gefuhrt werden, bietet
sich im Haltestellenbereich eine
Uberleitung in einen Schutz-
streifen an.

LIl

Il Radfahrstreifen/Schutzstreifen

Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen werden an Bushaltestellen
ohne Busbucht in der Regel un-
terbrochen. Falls ein Bus an der
Haltestelle steht, warten Rad-
fahrer wahrend der kurzen
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrsstrafsen

Fahrgastwechselzeiten hinter
dem Bus oder arrangieren sich
mit dem flieRenden Kfz-Verkehr.

An Busbuchten verlaufen die
Radfahrstreifen grundsatzlich
ohne Unterbrechung links der
Busbucht.

[l U sicherheitsstreifen

Falls ein Radweg unmittelbar
parallel zu abgestellten Kfz ge-
fuhrt wird, ist ein Schutzraum in
Form eines Sicherheitsstreifens
anzulegen, der sich baulich
und/oder farblich vom Radweg
abheben kann. Er dient

« dem Schutz der Radfahrer vor
dem flieBenden und dem ru-
henden Kfz-Verkehr (z.B. Off-

nen von Fahrzeugtiren, Fahr-
zeuguberhang etc.) sowie

= als Ausweichraum bei mogli-
chen Konfliktsituationen oder
Behinderungen auf dem Rad-
weg.

Die Mindestbreite des Sicher-
heitsstreifens betragt 0,50 m.
Er ist in Abh&angigkeit von der
angrenzenden Nutzung (z.B.
Senkrechtparken) auf 1,10 m
zu verbreitern.

Werden die Radfahrer auf der
Fahrbahn mittels Radfahrstrei-
fen oder Schutzstreifen gefiihrt,
muss auch hier ein markierter

Sicherheitsstreifen angelegt
werden, wenn Konflikte, wie
z.B. parallel verlaufender Park-
streifen mit der Gefahr des Off-

nens von Fahrzeugtiren o0.4.,
zu erwarten sind.

[l Il Querungsstellen fiir Rad-
fahrer

Die Uberquerung von Verkehrs-
straflen ist fur Radfahrer und
auch fir FuBgénger schwierig
und risikoreich, was auch im
Unfallgeschehen zum Ausdruck
kommt. Grundséatzlich kann das
Uberqueren durch ein der
Nutzungs- und Umfeldcharak-
teristik der StraRe angepasstes,
niedriges Geschwindigkeits-
niveau im Kfz-Verkehr erleichtert
und gesichert werden. Insbe-
sondere in StralBen mit hohem
linienhaften Uberquerungsbe-
darf ist durch entsprechende
bauliche Elemente (Querungs-
hilfen, Aufpflasterungen, Mate-
rialwechsel etc.) ein Geschwin-
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digkeitsniveau deutlich unter
50 km/h anzustreben.

Grundséatzlich muss unterschie-
den werden zwischen

= Querungen von Seitenraum
zu Seitenraum und

«einem Querungsvorgang als
Abbiegen im Langsverkehr.

Generell bedarf es bei allen
Detailausfiihrungen dieser Ele-
mente einer fahrradfreundli-
chen Gestaltung, die die Fahr-
dynamik der Radfahrer im Hin-
blick auf die

= Fahrgeschwindigkeit,
e Kurvenradien,

= Fahrgeometrie und

4.1.1 Strecke

= groBeren Flachenanspriiche
(z.B."Fahrradlangen" in Warte-
bereichen)

beriicksichtigt. Daher sollte die
Gestaltung der Querungsstellen
der idealtypischen Fahrlinie des
Radfahrers nachempfunden
sein, so dass die Querung in
ihrer Gesamtheit sicher und
komfortabel ausgefiihrt werden
kann.

Als Querungshilfen zwischen
Seitenraumen eignen sich prin-
zipiell alle Elemente, die auch fir
FulRganger in Frage kommen,
wie z.B.

« Mittelstreifen und Mittelinseln
(Mindestbreite 2,00 m),

evorgezogene Seitenraume
durch Gehwegverbreiterung
zur Verbesserung des Sicht-

FahrRad in NRW!

kontaktes und zur Verkirzung des
Uberquerungsweges oder

= Uberquerungsstellen mit Licht-
signalanlagen.

Diese MalRnahmen kénnen un-
tereinander kombiniert und mit
MaRnahmen zur Geschwindig-
keitsdampfung verknupft wer-
den.

An "Zebrastreifen" missen
Radfahrer nach StVO abstei-
gen.

Auf StraBen mit hohen Kfz-
Verkehrsbelastungen sind Uber-
querungsstellen meist durch
Lichtsignalanlagen zu sichern.
Notwendig sind solche An-
lagen insbesondere an Stellen,
die in hohem Malf3e von beson-
ders schutzbedirftigem Rad-
und FuBgéangerverkehr, z.B.
Kindern im Zuge von Schul- und
Freizeitwegen, frequentiert wer-
den, oder im Verlauf wichtiger
Radverkehrsachsen. Diese soll-
ten maoglichst mit Induktions-
schleifen fur den Radverkehr
ausgestattet werden, um Warte-
zeiten zu verringern.
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrssirafien

Fahren Radfahrer im Fahrbahn-
bereich auf Radfahrstreifen
oder Schutzstreifen und wollen
auf die linke Seite wechseln, so
sind Querungshilfen, wie sie

bei der Querung von Seiten-
raum zu Seitenraum vorzuse-
hen sind, in der Regel nicht an-
gebracht. Das direkte Linksab-
biegen sollte mit speziellen
Abbiegestreifen fir Radfahrer
gesichert werden. Nach Mdg-
lichkeit sollte der Abbiege-
streifen fur die Radfahrer bau-
lich oder durch Markierungen
hervorgehoben werden.

Miussen Radfahrer von stark be-
lasteten und schnell befahrenen
Verkehrsstraen nach links ab-
biegen und besteht die Mdg-
lichkeit eines geschiitzten Ab-
biegens auf der Fahrbahn
nicht, sollte eine Querungsstelle
mit Lichtsignalanlage und kurz-

em Auffangradweg geschaffen
werden.

[ I sicherung von Grundstiicks-
zufahrten

[l Radfahrstreifen/Schutzstreifen

An Grundstiickszufahrten be-
finden sich Radfahrer auf Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen
meist im Blickfeld des einfah-
renden Kraftfahrers. Der aus-
fahrende Kraftfahrer orientiert

sich vor dem Einordnen in den
flieBenden Verkehr am Bord-
stein und somit bereits vor dem
Radfahrstreifen. In beiden
Fallen ergibt sich aus der durch-
laufenden Markierung der Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen
eine Verdeutlichung der Kon-
fliktlinien und des Vorrangs der
Radfahrer. Ggf. kann durch
Aufbringen eines Piktogrammes

"Radfahrer" auf den Radfahr-
streifen, Hinweisbeschilderung
oder durch abschnittsweise
Einfarbung des Streifens vor
den Zufahrten auf die Konflikt-
bereiche hingewiesen werden.

I Radwege

Radwege erfordern im Bereich
von Grundstickszufahrten be-
sonders deutliche Kennzeich-
nungen:

= Belag oder Einfarbung des
Radweges missen Uber die
Zufahrt hinweg durchgezogen
werden.

eDer Radweg muss an
Zufahrten ohne Verschwenk auf
gleichem Hoéhenniveau weiter-
fuhren. Neben einem deutli-
chen Komfortgewinn sind diese
Radwege auch in der Bauaus-
fuhrung einfacher herzustellen.

= An stark befahrenen Grund-
stickszufahrten (z.B. an Tank-
stellen) muss die Sicht auf den
Radweg freigehalten werden:
Mindestens 10 m vor (bei
Zweirichtungsradwegen auch
hinter) diesen Zufahrten sollte
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daher das Halten und Parken von
Kraftfahrzeugen unterbunden
werden.

= Die Konfliktbereiche kdnnen
durch Markierung von Warte-
linien, fir ausfahrende Kfz
in Einzelfallen auch durch Be-
schilderung (Zeichen 205
StVO), zusatzlich verdeutlicht
werden.

= Rampen sollten méglichst im
Bereich des Sicherheitsstreifens
liegen, spezielle Formsteine
(Einfahrtsteine, Flachbordsteine
mit steilen Rampen etc.) tragen
zu einer Reduzierung der
Rampentiefe bei. Dabei ist jedoch
die Begehbarkeit durch Fuf3-
génger zu gewahrleisten (Eis-
glatte).

[l I Radverkehrsfithrung an
Einmiindungen

Die Sicherheit des Radverkehrs
auf Verkehrsstralen wird mafi-
geblich durch die Fihrung in
Knotenpunkten und Einmindun-
gen bestimmt. Da ein unmittel-
barer Blickkontakt zwischen
Rad- und Kraftfahrer besonders
wichtig ist, sollte der Radver-

4.1.1 Strecke

kehr hier entweder auf Rad-
fahrstreifen oder auf unmittel-
bar an die Fahrbahn grenzenden
Radwegen gefiihrt werden.

Bei einer dichten Folge von
Einmindungen und Knoten-
punkten ist Radfahrstreifen und
Schutzstreifen gegeniber Rad-
wegen Vorzug zu geben, weil
letztere vielfach hinter parkenden
Fahrzeugen und damit auf3erhalb
des Sichtfeldes des Kfz-Fiihrers
liegen (vgl. Kapitel Kreuzun-
gen).

Radwege sollten zur Verbesse-
rung des Sichtkontaktes mit
dem von der Verkehrsstral3e ab-
und einbiegenden Kfz-Verkehr
fruhzeitig (ca. 20 m vor der
Einmindung) bis an den

FahrRad in NRW!

Fahrbahnrand vorgezogen wer-
den. Alternativ hierzu kann der
Radweg etwa 10-20 m vor der
Einmindung analog einem
Radwegende in einen Radfahr-
streifen Gberfuhrt werden. Zu-
mindest ist das Langsparken
frihzeitig zu unterbinden, um
den Sichtkontakt zu gewahrlei-
sten.

Bei Radfahrstreifen und Schutz-
streifen in Einmindungsberei-
chen sind ausreichende Blick-
felder fir den einbiegenden
Kfz-Verkehr vorzusehen. An un-
tergeordneten Einmindungsbe-
reichen werden Radfahrstreifen
und Schutzstreifen als Furten
geflihrt. Zur besseren Kenn-
zeichnung ist es empfehlens-
wert, diese  einzuférben
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Radverkehrsfiihrung an Verkehrsstrafien

und/oder mit einem Fahrrad-
piktogramm zu versehen.

In vielen Stadten und Gemein-
den ist die flachenhafte Aus-
weisung von Tempo 30-Zonen
schon weit fortgeschritten.
Einmundungsbereiche unterge-
ordneter StraRen sind somit
haufig Zufahrten zu Tempo
30-Zonen. Radwege werden
hier entweder in einer Furt oder
Uber eine Teilaufpflasterung,
z.B. in MaRnahmenkombi-
nation zur Gestaltung der
Eingangsbereiche, gefuhrt.

In beiden Féllen sollte sich die
Flache flr die Radfahrer sichtbar
von den ubrigen Flachen abhe-
ben (Roteinférbung, Piktogram-
me) und fur den ausfahrenden
Kfz-Verkehr ggf. durch entspre-
chende Beschilderung zuséatz-
lich verdeutlicht werden. Eine im

Interesse der Radverkehrssicher-
heit deutlich gekennzeichnete
Fihrung von Radwegen,
Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen dient folglich auch
immer einer Verdeutlichung des
Ubergangs vom Verkehrs-
stralennetz (i.d.R. 50 km/h)
zum ErschlieBungsstralennetz
(30 km/h).

Einmiindungen mit sehr geringer
Kfz-Verkehrsbelastung, z.B. von
verkehrsberuhigten Bereichen
(Zeichen 325/326 StVO) oder
kleinen StichstraBen und -we-
gen, werden sinnvollerweise
wie Grundstickszufahrten be-
handelt.

In "normalen” Einmindungsbe-
reichen ist zugunsten des
Fahrkomforts und geringerer
Gefahrdung (Sturzgefahr) auf
weitgehend ebene und stufen-

freie Ubergange zu achten.
Furten sollten mit einer mog-
lichst flachen Rampenneigung
ausgebildet werden, um den
Fahrkomfort fur den Fahr-
radquerverkehr nicht unnétig
einzuschranken. Bei bestehenden
Radwegen sollten auch nach-
traglich Bordsteinabsenkungen
auf Null-Niveau durchgefuhrt
werden.

4.1.2 Radverkehrsfihrung
in Knotenpunkten

Kreuzungen im Zuge von
Verkehrsstrafl3en stellen besonders
fur den Radverkehr ein hohes
Konfliktpotential dar. Zur siche-
ren Fihrung von Radfahrern
und FuBgéngern ist eine kom-
pakte Knotenpunktgestaltung
vorteilhaft, da diese deren
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Wege minimiert und gleichzei-
tig helfen kann, Kfz-Geschwin-
digkeiten zu reduzieren.

Mischverkehr auf der Fahrbahn
ist in mehrstreifigen Knoten-
punktzufahrten aufgrund des
ungeschitzten Fahrens zwi-
schen parallelen und héaufig
schnellen Kfz-Verkehrsstromen
problematisch. Es sind diffe-
renzierte MalBnahmen zur
Separation bzw. Teilseparation
des Radverkehr unbedingt an-
gebracht, die Konflikte gerade-
ausfahrender Radfahrer mit
rechtsabbiegenden Kfz und
linksabbiegender Radfahrer mit
geradeausfahrenden Kfz ver-
hindern kénnen. Das unnétige
Kreuzen von Fahrlinien unter-
schiedlicher Verkehrsstrome ist
zu vermeiden, notwendige Ver-
flechtungsvorgange zwischen
Radfahrern und dem Kfz-
Verkehr sollten bereits friihzeitig
vor Beginn der Knotenpunkt-
zufahrt vorgesehen werden.

In Knotenpunkten sind daher
hohe Sicherheitsanforderungen
an die Radverkehrsfiihrung zu
stellen:

« Die Fihrung der Radfahrer

4.1.2 Radverkehrsfihrung in Knotenpunkten

muss flr alle Verkehrsteilnehmer
schon in den Knotenpunkt-
zufahrten klar und eindeutig er-
kennbar sein. Linksabbiegende
Fahrbeziehungen stellen hier
besonders hohe Anforderun-
gen, da diese fir alle Verkehrs-
teilnehmer fruhzeitig und ein-
deutig die direkte oder indirek-
te Fuhrung des Radverkehrs ver-
deutlichen mussen.

= Die Fiuhrung und Kennzeich-
nung der Radwege oder Rad-
fahrstreifen muss den jeweili-
gen Vorfahrtverh&ltnissen ent-
sprechend gestaltet sein.

= Auf optimale Sichtbeziehun-
gen zwischen allen Verkehrs-
teilnehmern ist immer Wert zu
legen.

[ I} Kreuzungen

Wahrend an Einmundungen
von Straf3en die Fuhrungsform fur
den Radverkehr in der Regel
beibehalten wird (vgl. Kapitel
Radverkehrsfihrung an Einmin-
dungen), kann an Verkehrskno-
ten oft ein Wechsel der Fihr-
ungsform des vorhergehenden

FahrRad in NRW!

Streckenabschnitts zweckmafig
sein. So kann es sinnvoll sein,
von Radwegen auf Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen
tberzuleiten.

Entgegen der hergebrachten
Meinung, die Flachen in Kno-
tenpunktzufahrten seien wei-
testgehend "ausgereizt", kann
gleichwohl durch sogenannte
"Kombispuren" Platz fur fahr-
radfreundliche Ldsungen ge-
funden werden. Bei einer
Kombispur handelt es sich um

o
2>
£z
£
25
o=
< T
& 35
2
4

KEHRSSTRASSEN

w




Radverkehrsfiihrung an

eine ehemals mehrstreifige
Richtungsfahrbahn, die durch
Demarkierung der Leitlinie zu
einem Uberbreiten Fahrstreifen zu-
sammengelegt wird und so
neue Flachen fur Radverkehrs-
anlagen gewinnt.

Fihrungselemente in Kno-
tenpunkten

Die geeignete Fihrung der
Radfahrer hangt von der Kno-
tenpunktart, der Kfz-Belastung,
den jeweiligen Platzverhaltnis-
sen und davon ab, wie der
Radverkehr

evor und nach dem Knoten-
punkt,

«in den kreuzenden bzw. ein-
miundenden Stral3en und

= zum Linksabbiegen

geflhrt werden kann und welche
Hauptfahrbeziehungen fur Rad-
fahrer bestehen. Auf der
Strecke vorhandene Radver-
kehrsanlagen sollten aus Grin-
den der Fuhrungskontinuitét in
Knotenpunkten nicht enden.

Radfahrstreifen/Schutzstreifen

Radfahrstreifen auf Knoten-
punktzufahrten sind im allge-
meinen sicherer als Radwege:
Die Radfahrer bewegen sich im
Blickfeld des Kfz-Verkehrs, die
bevorrechtigte Fihrung bei
Rechtsabbiegefahrbahnen ist
klar ablesbar und Verflech-
tungsvorgange (z.B. das Ein-
ordnen von linksabbiegenden
Radfahrern auf entsprechenden
Linksabbiegestreifen) sind frih-
zeitig erkennbar. Daher ist es oft
empfehlenswert, Radwege vor
dem Knotenpunkt in Radfahr-
streifen zu Uberfuhren. Dies
kann, wie bei einem Radweg-
ende im Streckenabschnitt,
durch baulichen Schutz oder
Signalschutz (Radfahrerschleuse)
erfolgen.

Werden Radfahrer bereits in
den Knotenpunktzufahrten auf

Schutzstreifen oder Radfahr-
streifen gefuhrt, sind fir gera-
deausfahrende und rechtsab-
biegende Radfahrer keine be-
sonderen MaRRhahmen notwen-
dig.

Radwege

Werden Radwege an den Kno-
tenpunktzufahrten beibehalten,
ist besondere Sorgfalt auf die
Ausgestaltung und Lage der
Furten zu legen. Fir die gera-
deausfahrenden Radfahrer soll-
ten nicht oder nur gering ab-
gesetzte Radfahrerfurten vor-
gesehen werden, indem die
Radwege bereits im gesamten
Aufstellbereich (mindestens je-
doch auf 10 m Lange vor dem
Knotenpunkt) fahrbahnnah ge-
fuhrt werden. Diese Losung hat
den Vorteil des besseren
Sichtkontaktes zu abbiegenden
Fahrzeugen und der fiir alle
Verkehrsteilnehmer klaren Ver-
kehrsflihrung fiir geradeausfah-
rende Radfahrer.

Weit abgesetzte Furten kénnen
an lichtsignalgeregelten Kno-
tenpunkten eingesetzt werden
bei
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= ausreichenden Platzverhélt-
nissen fur Aufstellflachen und
klarer Trennung von Radfahrern
und Fu3gangern,

= Radwegen in den kreuzenden
StraRen und der Notwendig-
keit geschutzter Aufstellflachen
im Seitenraum flr indirekt links-
abbiegende Radfahrer,

= Knotenpunkten an der Gren-
ze der Leistungsfahigkeit fir
den Kfz-Verkehr, insbesondere mit
Mischspuren fir geradeausfah-
rende und rechtsabbiegende
Kfz,

= stark frequentierten Bushalte-
stellen in der Knotenpunktzu-
fahrt und

«im Verlauf von Zweirichtungs-
radwegen.

Weit abgesetzte Furten, bei de-
nen die sich kreuzenden Rad-
wege zu einer Radfahrerfurt zu-
sammengefasst werden, sollten
bei nicht signalisierten Rechts-
abbiegefahrbahnen vermieden
werden. Sie kommen allenfalls
bei kurzen Rechtsabbiege-
fahrbahnen mit kleinen Drei-

ecksinseln, Zweirichtungsrad-
wegen oder gemeinsamen
Geh- und Radwegen in Frage.

Hinsichtlich der Dimensionie-
rung solcher Inseln ist allerdings
zu bedenken, dass sich hier
Radfahrer und Ful3ganger ver-
schiedener Fahr- und Gehbe-
ziehungen treffen und aufstel-
len mussen.

Die Gestaltung von Rechtsab-
biegefahrbahnen sollte in je-
dem Falle niedrige Kfz-Ge-
schwindigkeiten nahelegen (en-
ge Radien, Mindestbreiten-
malide).

Gute Erfahrungen zur "Ent-
scharfung" vorhandener Fahr-
bahnen wurden beispielsweise
mit engeren Einmundungsradi-
en durch kostenginstige "Kle-
beinseln” oder auch mit dem
Rickbau der Rechtsabbiege-
spur zugunsten von Flachen fir
FuBganger und Aufenthalt ge-
macht.

Umweltspur
Werden auf der Strecke Busse

und Radfahrer gemeinsam ge-
fuhrt (vgl. Kapitel Mischverkehr

auf der Fahrbahn), kann dies im
Knotenpunkt zu Konflikten
fuhren. Daher ist hier eine Tren-
nung in zwei separate Ver-
kehrsflachen meist sinnvoll.
Insbesondere ist darauf zu ach-
ten, dass sich die Fahrlinien
von Bus- und Radverkehr in und
hinter dem Knotenpunkt nicht
kreuzen.

Wird der Radverkehr auf uber-
breiten Umweltspuren gefihrt,
kann vor dem Knotenpunkt ein
kurzer Radfahrstreifen neben
der Busspur angelegt werden, da-
mit die Busse durch vor ihnen ste-
hende Radfahrer nicht behin-
dert werden. Dies ist vor allem
dann sinnvoll, wenn der Bus
seine Freigabezeit selbst anfor-
dert und den Knotenpunkt ohne
Zeitverlust passieren soll.

Liegen Bushaltestellen im Zuge
von breiten Busspuren in der
Knotenpunktzufahrt, kdnnen
Buskaps ausgebildet werden.
Diese verhindern, dass sich
Radfahrer ungeordnet links ne-
ben haltenden Bussen aufstel-
len. Bei starkem Bus- und
Radverkehr kénnen die Rad-
fahrer stattdessen auf Radwe-
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gen hinter der Warteflache ge-
fuhrt werden. Der erforderliche
Platz hierfir wird durch die
Buskaps gewonnen.

I Fihrung linksabbiegender
Radfahrer

Wahrend die Sicherung rechts-
abbiegender Radfahrer meist
unproblematisch ist, bedirfen
linksabbiegende Radfahrer einer
Sicherung. Hierzu gibt es zwei
Lésungen:

= Direkte Fuhrung:

Radfahrer ordnen sich zum
Linksabbiegen auf dem Links-
abbiegestreifen fur den Fahr-
zeugverkehr ein oder benutz-
en besondere, flr sie markier-
te Linksabbiegestreifen/vor-
gezogene Aufstellbereiche.

= Indirekte Flhrung:

Radfahrer Giberqueren den
Knotenpunkt zunachst rechts
neben dem geradeausfahren
den Kfz-Verkehr und tiberque-
ren anschliefend im Zuge der
Grinphase der kreuzenden

Stralle die Stralle, aus der sie
nach links abbiegen wollen.

I Direkte Filhrung

Die direkte Fiihrung mit beson-
deren Linksabbiegestreifen ent-
spricht Ansprichen und Ver-
halten von Radfahrern am ehe-
sten, weil sie Umwege und

Wartezeiten vermeidet und der
idealtypischen Fahrlinie der
Radfahrer entspricht. Sie lasst
sich in der Regel ohne weitere
lichtsignaltechnische MaRnahmen
praktizieren, wenn ausreichen-
de Zeitlicken zum Linksein-
fadeln zur Verfligung stehen,
das vorhandene Geschwindig-
keitsniveau im Kfz-Verkehr 50
km/h nicht Uberschreitet und
beim Einordnen héchstens ein

oder zwei Kfz-Fahr- bzw. Ab-
biegestreifen Uberquert werden
mussen.

Verschiedene Mdglichkeiten
tragen dazu bei, das direkte
Linksabbiegen abzusichern:

= Auch bei einstreifigen Knoten-
punktzufahrten sollte der auf-
geweitete Radaufstellbereich

Standard sein, der im Aufstell-
bzw. Riickstaubereich tUber Rad-
fahrstreifen/Schutzstreifen, auch
Vorbeifahrspur genannt, er-
reicht werden kann. Dieser er-
moglicht den Radfahrern das
Einordnen vor der Haltelinie
des Kfz-Verkehrs, damit sich
insbesondere linksabbiegende
Radfahrer bei der Weiterfahrt im
unmittelbaren Blickfeld vor den
Kraftfahrzeugen einordnen und
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aufstellen kénnen. Zusatzlich
kann Radfahrern durch eigene
Signalgeber Vorlauf zur allge-
meinen Grinphase der Licht-
signalanlage als "Sicherheits-
vorsprung" eingerdumt werden.

= Abbiegestreifen fir den Rad-
verkehr werden auf der Fahr-
bahn neben den Abbiegestrei-
fen fir den Kfz-Verkehr mar-
kiert. Diese sind, wie auch der
separate Radfahr- bzw. Schutz-
streifen fir die Geradeausrich-
tung, ca. 1,00 - 3,00 m vor die
Haltelinie des Kfz-Fahrstreifens
vorzuziehen.

= Bei Radfahrerschleusen wird
das Einordnen zum Abbiegen
durch vorgeschaltete Lichtzei-
chen ermdglicht. Voraussetzung
ist, dass der Radweg mit
Radwegebenutzungspflicht ne-
ben der Fahrbahn verlauft und
die Lange der Schleuse zum
Einfadeln auf der Fahrbahn
mindestens 30 m betréagt.

Direktes Linksabbiegen lasst
sich am zweckmaRigsten aus
Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen in der Knotenpunktzu-
fahrt entwickeln. Radwege im

Streckenabschnitt sind entwe-
der vor der Knotenpunktzufahrt
durch baulichen Schutz oder in
der Knotenpunktzufahrt durch
Signalschutz in Form einer
"Radfahrerschleuse” auf die
Fahrbahn tberzuleiten. Ihr Ein-
satzbereich liegt insbesondere
dort, wo eine direkte Uberque-
rung von zwei stark befahre-
nen Fahrstreifen erfolgen muss.

Besonders an groRRen Knoten-
punkten kann es sich empfehlen,
als Angebot fir wenig gelbte
Radfahrer auch indirektes Links-
abbiegen zu ermdglichen. Rad-
fahrschleusen und aufgeweitete
Radaufstellstreifen verbessern
dann ebenfalls die Sicherheit.

Indirekte Fihrung

Die indirekte Fuhrung fir links-
abbiegende Radfahrer ist vor-
zusehen, wenn eine direkte
Flhrung mit oder ohne Lichtsig-
nalschutz zum Einorden aus-
nahmsweise nicht in Frage
kommt. Sie kann an komplexen
Knoten als fakultative Ergan-
zung zur direkten Fiihrung gel-
ten, oder auch, wenn Radfahrer
zum Einordnen auf den Linksab-

biegestreifen mehr als einen
Fahrstreifen ohne Lichtsignal-
schutz (Radfahrerschleuse) kreu-
zen missen.

Diese klassische Radverkehrs-
fuhrung bei Radwegen im

Knotenpunktbereich entspricht
zwar dem Sicherheitsbedirfnis
von ungelibten Radfahrern,
wird aber von gelibten Rad-
fahrern aufgrund der sich erge-
benden langeren Wartezeiten er-
fahrungsgemaR kaum ange-
nommen, es sei denn, es be-
steht ein generelles Linksabbie-
geverbot, das auf diese Weise
umgangen werden kann. Fir
das indirekte Linksabbiegen
sollten in den unmittelbaren Ein-
mindungsbereichen der Kno-
tenpunktzufahrt besondere Auf-
stellflachen und Radfahrersig-
nale vorgesehen werden.
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Entsprechende Hinweisschilder
kdnnen die Radverkehrsfiihrung
unterstiitzen.

I Fahrradfreundliche Lichtsig-
nalschaltungen

Eine fahrradfreundliche Licht-
signalsteuerung kann einen we-
sentlichen Beitrag zur sicheren
Flhrung des Radverkehrs in Ver-
bindung mit einer Erhéhung des
Fahrkomforts an Knotenpunkten

leisten. In der Regel kommt fur im
Fahrbahnbereich gefiihrte Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen sowie
fur Radwege die Einbeziehung
des Radverkehrs in die allge-
meine Signalisierung in Be-
tracht. Sollen rechtsabbiegen-
de Radfahrer aus der allgemei-
nen Signalisierung herausge-

nommen werden, ist fur sie eine
besondere Signalgebung und
eigenstandige Fuhrung (Rad-
fahrstreifen, Radweg) erforder-
lich. Sollen Radfahrer einen
zeitlichen Vorlauf zum Kfz-
Verkehr erhalten, sind hierfir
in der Regel Radfahrersignale
und ggf. besonders ausgewie-
sene Aufstellbereiche erforderlich.

Die Einrichtung besonderer
Radfahrersignale ist insbeson-
dere bei

= besonderen Regelungen fir
den Radverkehr, z.B. Vorgabe-
zeiten und Sonderphasen, lan-
geren Freigabezeiten fur rechts-
abbiegende Radfahrer, Rad-
fahrerschleusen,

= langen Raumwegen an grof3-
raumigen Knotenpunkten, die
aus Grunden der Sicherheit und
der Leistungsfahigkeit andere
Freigabezeiten als fiir den Kfz-
Verkehr erfordern und

« zur Koordinierung der Freiga-
bezeiten an hintereinanderlie-
genden Furten in der Haupt-
fahrbeziehung notwendig.

Die direkte Fihrung der Links-
abbieger mit Lichtsignalschutz
zum Einordnen ist zu bevorzu-
gen, wenn

= die Einsatzgrenzen flr direktes
Linksabbiegen ohne Signal-
schutz Uberschritten sind und
Linksabbiegesonderphasen be-
stehen,

= Radverkehrsanlagen in den
Knotenpunktzufahrten aus Platz-
griinden enden missen oder

= bei einem starken linksabbie-
genden Radverkehr keine aus-
reichend grof3en Aufstellflachen
fur eine indirekte Fllhrung ge-
schaffen werden kénnen.

Bei indirektem Linksabbiegen
ist aufgrund der Ortlichkeit zu
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prifen, ob sich die so abbie-
genden Radfahrer nach den
FuBgangersignalen richten kon-
nen, oder ob fir Radfahrer ein
eigenes Signal eingerichtet
werden muss.

Fur eine radfahrerfreundliche
Verkehrssteuerung sollte Rad-
fahrern bei dicht aufeinander-
folgenden signalisierten Kno-
tenpunkten, insbesondere im
Verlauf wichtiger Hauptverbin-
dungen des Radverkehrsnetzes,
eine "Griine Welle" angeboten
werden. Bei ebenem Strecken-
verlauf kann hierfir eine Ge-
schwindigkeit von 18-20 km/h
zugrunde gelegt werden. Bei
niedrigem  Radverkehrsauf-
kommen kann mit Hilfe von
Induktionsschleifen auch eine
bedarfsgesteuerte griine Welle
ermdglicht werden.

I I I Kreisverkehr

Kreisverkehrsplatze sind be-
sondere Formen von Knoten-
punkten und bedingen daher
auch besondere Anforderun-
gen hinsichtlich einer sicheren
Fihrung des Radverkehrs.

4.1.2 Radverkehrsfihrung in Knotenpunkten

GroRe Kreisverkehrsplatze mit
mehreren Fahrstreifen auf der
Kreisfahrbahn und in den Zu- und
Ausfahrten sind bei starkem
Rad- und FuRgangerverkehrs-
aufkommen wegen der hohen
Unfallgefahr insbesondere an
den Zu- und Ausfahrten proble-
matisch und erfordern daher
besondere MafRnahmen. Sie
stellen im Zuge innerdrtlicher
angebauter VerkehrsstraBen
deshalb die Ausnahme dar.

o
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Eine sichere Radverkehrsfiih-
rung ergibt sich daher durch
kompakte und mini Kreisver-
kehrsplatze mit einem Aufen-
durchmesser von etwa 30 bzw.
25 m und einstreifigen Zu- und
Ausfahrten, die in den letzten
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Jahren verstarkt Verbreitung ge-
funden haben.

Die zweckméaRige Fihrung des
Radverkehrs im Kreis hangt hier
von seiner Fuhrung in den
Zufahrten ab.

Untersuchungen kommen zu
dem Ergebnis, dass dem
Mischverkehr auf der Kreis-
fahrbahn auch bei hohen
Kfz-Verkehrsstarken als eine
vertragliche
Form der Rad-
verkehrsfih-
rung der Vor-
zug zu geben
ist. Vorausset-
zung ist eine
konsequent
geschwindig-
.- ; keitsdampfen-
B de Ausbildung
des Kreisver-
kehrsplatzes
durch einen deutlich baulich
abgetrennten inneren Ring in
der Kreisfahrbahn, der ein
Uberholen von Radfahrern weit-
gehend verhindert. Bei Misch-
verkehr in den Zu- und Aus-
fahrten des Kreises sollten die
zu- und abflihrenden Fahrgas-
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sen schmal sein (3,25 - 3,50 m),
so dass das Uberholen von
Radfahrern an Einfahrten und
Ausfahrten durch Kfz mdglichst
unterbunden wird.

Bei Radfahrstreifen in den zu-
fuhrenden Stralen werden die-
se zweckmalRigerweise etwa
20 m vor dem Kreisverkehrs-
platz in Schutzstreifen liberge-
leitet.

Bei Radwegen in einzelnen
Zufahrten sollten diese ca. 30 m
vor der Kreisfahrbahn in Rad-
fahrstreifen/Schutzstreifen tber-
geleitet werden. An den Aus-
fahrten sollten Radverkehrsan-
lagen zweckmafRigerweise un-
mittelbar an der Kreisfahrbahn
beginnen.

Kreisumlaufende Radwege sind
dann zweckmé&Rig, wenn meh-
rere Zufahrten mit Radwegen
ausgestattet sind und die Konti-
nuitat der Radverkehrsfiilhrung
auch im Kreis beibehalten wer-
den soll. Die Radwege sollten
dann aber unmittelbar an der
Fahrbahn verlaufen und auch
als nicht abgesetzte Furten iber
die Zu- und Ausfahrten gefihrt

werden. Eine weit abgesetzte
Flihrung (Uber 5,00 m) ist nur bei
sehr hoch belasteten Kreisver-
kehrsplatzen zu erwagen,
wenn anderenfalls starke Rick-
staus im Kfz-Verkehr an den
Ausfahrten entstehen. Sie er-
fordern besondere bauliche
Markierungs- und Beschilder-
ungsmaBnahmen zur Sicherung
des Radverkehrs im Konfliktbe-
reich.

Bei Zweirichtungsbordstein-
radwegen in den Zufahrten soll-
te die Bordsteinfiihrung auch im
Kreis beibehalten werden.

4.2 AUSSERORTS

Die auBerorts im allgemeinen
héheren Geschwindigkeiten
der Kraftfahrzeuge machen von
der Fahrbahn getrennte Rad-
verkehrsanlagen notwendig.
Grundsatzlich sollte an jeder
auBerhalb der Ortschaften ge-
legenen StralBe, die im Zuge
von Radverkehrsbeziehungen
liegt, ein Radweg angelegt
sein. Da die Zahl der Ful3gan-
ger aullerhalb der Siedlungs-
bereiche gering ist, genlgt in
der Regel ein einseitiger ge-
meinsamer Fuf3- und Radweg.
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4.2.1 Gemeinsame FuB- und Radwege im Zweirichtungsverkehr
4.2 Ausserorts | 4.2.2 Radfahrstreifen
4.2.3 Sicherung von Querungsstellen

4.2.1 Gemeinsame FuB- und
Radwege im Zweirichtungs-
verkehr

Der gemeinsame Fuf3- und Rad-
weg ist aulRerorts das am hau-
figsten eingesetzte Sicherungs-
element fiir den Radverkehr.
In der Regel ist die Breite mit
2,50 m zu bemessen, was auch
nitzlich fir das Befahren mit
Reinigungsmaschinen etc. ist,
mindestens jedoch 2,00 m.

Radwege sollten mdéglichst an der
in Hauptwindrichtung befindli-
chen Seite der StraBe angelegt
werden (Schutz vor Sprihfah-
nen und Abgasen), sofern nicht
andere Gesichtspunkte (z.B.
Lage der Knotenpunkte, ansch-
lieBende Verbindung des Rad-
verkehrs) dagegen sprechen.
Zwischen Fahrbahn und Rad-
weg sollte ein Trennstreifen von
mdoglichst 2,50 m Breite angelegt
werden. Eine Begrliinung mit
halbhohen Hecken 0.4. schitzt
zusatzlich vor Spritzwasser und
Fahrtwind.

Wird der Radweg abseits der
Fahrbahn gefiihrt, sollten re-
gelmaRig vom Alltagsverkehr

benutzte Fihrungen eine orts-
feste Beleuchtung zur sozialen
Kontrolle, an Knotenpunkten
auch aus Verkehrssicherheits-
grinden aufweisen.

Eine kurzfristig realisierbare
Sicherungsmallnahme bietet
die Umnutzung von Mehr-
zweckstreifen, indem diese Fl&-
che zugunsten eines gemeinsa-
men FuB- und Radweges im
Zweirichtungsverkehr genutzt
wird. Sie muss allerdings baulich
durch Pflanzbeete oder Schutz-
planken gesichert werden, min-
destens durch Leitpfosten in
Verbindung mit Markierungen
(Fahrbahnbegrenzungslinie,
Piktogramme etc.).

In landlichen Gegenden kann es
sinnvoll sein, gemeinsame, ent-
sprechend dimensionierte Ne-
benanlagen zu schaffen, die
als gemeinsamer Fuf3- und Rad-
weg mit dem Zusatzschild
"Landwirtschaftlicher Verkehr
frei" (Zeichen 1026-36 StVO) ge-
nutzt werden kénnen. Eben-
so lassen sich Wirtschaftswege
fur die Landwirtschaft als ge-
meinsamer FuR- und Radweg
nutzen.

4.2.2 Radfahrstreifen

Ist die nachtragliche Sicherung
des Radverkehrs durch einen
Radweg (kurzfristig) auflerorts
nicht moéglich und fir Ful3-
ganger bereits eine sichere
Fihrung gewahrleistet, bietet
sich auf gering belasteten,
geeigneten Stralen (kurze Ort-
verbindungen) die Markier-
ung eines Radfahrstreifens an.
Zwangslaufig bedarf es hier ei-
ner Einzelfalluntersuchung im
Hinblick auf die Kriterien Ver-
kehrsmengen, Verkehrszusam-
mensetzung, Fahrgeschwindig-
keiten, Umfeld etc.
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4.2.3 Sicherung von
Querungsstellen

Radfahrer sind an vielen Stellen
gezwungen, die Kfz-Fahrbah-
nen zu queren. Haufig sind
Querungen am Ortseingang
notwendig, wenn einseitige
Zweirichtungsradwege inner-
orts auf zweiseitige Einrich-
tungsradwege oder auf die
Fahrbahn in einen gesicherten
Mischverkehr tibergeleitet wer-
den.

Diese Querungsstellen beddr-
fen einer entsprechenden Sich-
erung:

= Sowohl die Gestaltung als
auch die Dimensionierung der

Querungsstel-
len muss in
Anlehnung an
die direkte,
idealtypische
Fahrlinie und
die Fahrdyna-
mik der Rad-
fahrer  ge-
schehen, so
dass ihnen
ein komforta-
bles und di-
rektes Abbie-
gen ermoglicht wird.

= Alle Querungsstellen sind ein-
deutig und Ubersichtlich auszu-
pragen. Neben sicherheitstech-

nischen Aspekten sollte durch
diese MaBnahmen auch ein

Beitrag zur StraRenraumgestal-
tung geleistet werden.

= Alle potentiellen Fahrstrome der
Radfahrer mussen in die Ge-
staltung der Querungsstellen
einbezogen werden.

= Neben den Anforderungen
der Radfahrer bedirfen nattrlich
auch die Belange der FuRgan-
ger ausreichender Beriicksichti-

gung.



FahrRad in NRW!




54

Radfahren in ErschliefSungsstrafien

5.1 TEmpo 30-ZONEN

Das innerortliche Netz der
ErschlieBungsstraen umfasst
etwa zwei Drittel des stadti-
schen StraBennetzes. In der
tiberwiegenden Zahl der nord-
rhein-westfélischen Stadte wur-
de in den letzten Jahren das
ErschlieRungsstrallennetz weit-
gehend als ein Netz von Tempo
30-Zonen ausgewiesen: Durch

Beschilderung, Aufklarungs-
kampagnen, Markierungsmaf3-
nahmen, Abbau des Gehweg-
parkens und — wo besondere
Sicherheitsanforderungen dies
begriinden - auch bauliche
MaRnahmen konnten so fir
weite Teile des ErschlieBungs-
straBennetzes vertragliche Kfz-
Geschwindigkeiten erreicht
werden. Die sichere und kom-
fortable Fiuhrung des Radver-

kehrs im Mischverkehr auf der
Fahrbahn wurde so gewébhrlei-
stet.

Damit bilden die ErschlieRungs-
straBen ein hohes Potential
zur sicheren und attraktiven
Fihrung des Radverkehrs. Da
das Netz dieser Strallen meist
sehr dicht ist, kénnen Radfahrer
oft groRere Distanzen abseits
der Verkehrsstrallen zuriickle-
gen.

In manchen Fallen kann es al-
lerdings auch in Tempo 30-
Zonen sinnvoll und notwendig
sein, besondere Vorkehrungen
fur den Radverkehr zu schaf-
fen, so z.B. durch die Auswei-
sung von FahrradstraBen zur
Blindelung des Radverkehrs auf
sogenannten Radachsen.

5.2 FAHRRADSTRASSEN

FahrradstralRen stellen kosten-
gunstige und schnell umsetzba-
re MaBnahmen zur Radver-
kehrsférderung im Zuge von
Radachsen dar, da Sicherheit
und Komfort der Radfahrer hier
Prioritat genieRen. Sie bieten
sich vor allem fir innerstadti-

sche ErschlieBungsstralen an, in
denen hohe Radverkehrsmen-
gen auftreten.

Durch die Kennzeichnung
als Fahrradstraf’e mit Zeichen

244/244a StVO wird der
Kfz-Verkehr von der Straflen-
nutzung ausgeschlossen. Da
sich die Anlage von Fahrrad-
stral3en jedoch haufig in Wohn-
aber auch Geschaftsstral3en an-
bietet und hier zwangslaufig
auch eine Erreichbarkeit fur
den Kfz-Verkehr gewahrleistet
werden muss, wird im allge-
meinen eine Mitbenutzung der
FahrradstraBe durch Anlieger-
verkehr mittels Zusatzzeichen
"Kfz frei" zugelassen. Der
Radverkehr bestimmt jedoch
stets das Geschwindigkeits-
niveau auf dieser StraRe.
Andere Fahrzeugfiihrer miissen
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sich entsprechend anpassen
und durfen die Fahrradstralle
nur mit makiger Geschwindig-
keit befahren. Das niedrige
Geschwindigkeitsniveau muss

ggf. durch bauliche MaRBnah-
men (z.B. Aufpflasterungen)
durchgesetzt werden.

In Fahrradstralen steht dem
Radverkehr die gesamte Fahr-
bahnbreite zur Verfigung, was
pulkartig auftretenden, hohen
Radverkehrsbelastungen, vor
allem im Schiler-, Berufs- und
Einkaufsverkehr, besonders ge-
recht wird: Radfahrer dirfen
hier nebeneinander fahren.
Um eine zugige Befahrbarkeit
der FahrradstraBe sicherzustel-
len, kann ihr an Einmiindungen

und Kreuzungen durch entspre-
chende Beschilderung Vorrang
gegeben werden. Daher sollte
die FahrradstraBe fur alle
Verkehrsteilnehmer eindeutig
erkennbar ge-
kennzeichnet
sein. Gerade
zu Beginn und
am Ende der
FahrradstralBe
und an Einmin-
dungen und
Kreuzungen ist
darauf beson-
ders Wert zu le-
gen.

Oft kommt es im Innenstadt-
bereich zu dichten Uberlage-
rungen wichtiger Hauptrouten
des Radverkehrs mit starkem
Radverkehr in fast jeder Stralie.
Manche Stédte haben daraus die
Konsequenz gezogen und z.B.
um die zentralen FuRRgan-
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gerzonen herum ein ganzes
Netz von FahrradstralRen
("Fahrradzone") eingerichtet
oder in vertretbarem Rahmen
FuRgangerzonen geoffnet. Al-
ternativ zur Einrichtung von
verkehrsberuhigten Bereichen
im Umfeld von FuBganger-
zonen entsteht so vor allem in
den Stadtzentren ein zusam-
menhangendes Netz von fahr-
radfreundlichen Erschlieungs-
stralBen.

Als "UmweltstraBe" kann sie fur
den OPNV zur Mitbenutzung
freigegeben werden (Zusatz-
schild 1026-32 StVO).

Fahrradstral’en eignen sich bei
entsprechendem Einsatz, um
dem Radverkehr ein Netz bevor-
zugter Radverkehrsverbindun-
gen anzubieten. Tempo 30-
Zonen kdnnen z.B. mit einem
Achsenkreuz von Fahrrad-
straBen ergénzt und so umwelt-
freundlich erschlossen werden.
Der vermehrte Einsatz dieses
Elements hilft dem Kraftfahrer
zugleich, sich an das Vorrecht
des Radfahrers zu gewdhnen
und sein Verhalten entspre-
chend anzupassen.

RADFAHREN IN
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In sehr breiten Verkehrsstraflen
sind parallele Anliegerfahr-
bahnen ein geeignetes Element
zur besseren Erschlieung der
SeitenrAume und stadtebauli-
chen Integration. Als "Fahrrad-
stralBe" gekennzeichnet, bieten
sie dem Radverkehr geradezu
ideale Bedingungen.

Die Ausweisung von Fahrrad-
straBen bzw. eine teilweise
Freigabe von Fuligangerzonen
fur den Radverkehr mit der
Méglichkeit, nur bestimmten,
im Einzelfall erwiinschten oder
notwendigen Kfz-Verkehr zuzu-
lassen, stellt auBerdem eine
praktikable Alternative zu "ver-
kehrsberuhigten Geschéaftsbe-
reichen" dar.

Gleichzeitig handelt es sich um
eine interessante Lésung zur
Schaffung autoarmer Innen-
stadte ohne groRen baulichen
Umgestaltungsaufwand, wenn
aus Griunden der Verkehrssi-
cherheit, des Umweltschutzes
und der Umfeldqualitat Rad-
fahrern und FuRBgéangern Vor-
rang eingerdumt werden soll.

5.3 OFFNUNG VON EINBAHN-
STRASSEN

Die Durchlassigkeit des Er-
schlieBungsstralennetzes ist ei-
ne Grundvoraussetzung fir ein
attraktives Radverkehrsnetz.
Leider wurden jedoch in den
letzten Jahrzehnten zur Unter-
bindung von Durchgangs- und
"Schleichverkehr" bzw. zur
Erhéhung des Parkplatzange-
bots vielfach EinbahnstralRen
eingerichtet. Diese Mafnah-
men stellen fir Radfahrer uner-
wiinschte Hindernisse dar, die zu
Umwegen zwingen. Sie sollten
daher - so weit moglich — fur
den Radverkehr in beide
Richtungen befahrbar sein.

Zur Schaffung einer fahrrad-
freundlichen Situation bedarf

es zunachst einer Prifung, ob die
EinbahnstraBenregelung nicht
ohnehin aufgehoben werden
kann, weil die Fahrbahnbreiten
den heutigen Anspriichen des
Kfz-Zweirichtungsverkehrs (vgl.
EAE 85/95) genligen und die
EinbahnstralRenregelung unan-
gepasste Kfz-Geschwindigkei-
ten begunstigt.

Ist eine Aufhebung der Ein-
bahnstraBenregelung  nicht
moglich oder sinnvoll, besteht
durch die Einrichtung einer un-
echten Einbahnstralle die
Madglichkeit, die Gegenrichtung
fur den Radverkehr freizuge-
ben: Die EinbahnstraBen-
schilder (Zeichen 220/221
StVO) werden ent-
fernt und das Schild
"Verbot der Einfahrt"
(Zeichen 267 StVO)
am Ende der Ein-
bahnstralle wird mit
dem Zusatz "Rad-
fahrer frei" (Zeichen
1022-10 StVO) ver-
sehen. Mit dieser
Beschilderung wird
der Charakter der Einbahn-
strale auf der Strecke aufge-
hoben. Aus Grundstiicken oder
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Parkpléatzen einbiegender Kfz-
Verkehr kann also, wenn ihm
nicht durch eine zusatzliche
Beschilderung eine Fahrtrich-
tung vorgegeben wird, die
Stral3e in beiden Richtungen be-
fahren.

Die bauliche Abtrennung eines
Radweges entgegen der Ein-
bahnstraenrichtung schafft ei-
ne weitere Losung, Radfah-
rer im Zweirichtungsverkehr zu
fuhren.

Mit der 24. StVO-Novelle wur-
de dartiber hinaus die Grundla-
ge zur Offnung der Einbahn-
straBe fur Radfahrer im Zwei-
richtungsverkehr unter Beibe-
haltung der Einbahnstral3en-
regelung fir den Kfz-Verkehr
geschaffen. Voraussetzung hier-
zu bilden eine geringe Ver-
kehrsbelastung der Stral3e in
Verbindung mit einer Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf maxi-
mal 30 km/h und einer Uber-
sichtlichen StraBenraumgestal-
tung.

Die Fahrbahn soll in der Regel
eine ausreichende Breite auf-
weisen, so dass ein konfliktfrei-

es Passieren von Radfahrern
und Kfz gewahrleistet werden
kann. Eine Mindestbreite der
Fahrbahn ist zu garantieren,
wobei aber auf langeren
Streckenabschnitten mdoglichst
Ausweichstellen fiir die Begeg-
nung von Kfz und Fahrrédern

vorgesehen werden sollten.
Diese Flachen kdnnen in der
Regel durch Grundstiicks-
zufahrten oder die Umnut-
zung eines Parkplatzes sicher-
gestellt werden.
Es ist zweck-
maRig, sie mit-
tels Piktogram-
men zu kenn-
zeichnen und
gaf. gegen par-
kende Kfz z.B.
durch  Pflanz-
beete oder Pol-
ler zu sichern.
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Falls Stralen regelmé&Rig von
Omnibussen des Linienverkehrs
oder Lkw genutzt werden, ist
eine breitere Fahrbahngasse
freizuhalten.

Die Kennzeichnung der fir
Radfahrer im Zweirichtungs-
verkehr gedffneten Einbahn-
straBe erfolgt durch Zeichen
220 StVO "Einbahnstraflze™ mit
dem Zusatzschild 1000-33
StVO, wahrend aus der Gegen-
richtung unter Zeichen 267
StVO das Zusatzzeichen 1022-
10 StVO "Radfahrer frei" an-
gebracht wird.

An Kreuzungen und Einmin-
dungen rechnen einige Ver-
kehrsteilnehmer nicht mit Rad-
fahrern entgegen der Einbahn-
straBen, daher missen alle

z 3
z 3
R
© n
T

=
5T
<3
& x

&
5

STRASSEN

~




58

Radfahren in ErschliefSungsstrafien

Knotenpunkte lbersichtlich und
eindeutig gestaltet sein. Neben
der o0.g. deutlichen Kennzeich-
nung der fur Radfahrer geoff-
neten Einbahnstrale an den
Zufahrten bedarf es ggf. zu-
satzlich einer Verdeutlichung,
vor allem der Vorfahrtregelung
"rechts vor links" durch ent-
sprechende Markierung. Dazu
sollte flr die Fahrtrichtung des
Radverkehrs eine Haltlinie mit ei-
ner seitlichen kurzen Leitlinie
und einem Piktogramm markiert
werden.

Fir den ruhenden Kfz-Verkehr
muss Vorsorge getroffen wer-
den, dass auch in Strafen mit
starker Parkplatznachfrage die
Mindestfahrbahnbreiten ge-
wabhrleistet werden.

In Einmindungsbereichen von
Einbahnstral’en mit linksliegen-
den Parkstreifen kann es sinnvoll
sein, bauliche Hilfen in Form
von kleinen Fahrbahninseln an-
zulegen. Diese sichern den
Radfahrern im Einfahrtbereich ei-
nen schleusendhnlichen Schutz-
raum auch dann, wenn warte-
pflichtige Kfz diesen fir
Radfahrer haufig zustellen.

Eines gleichen Schutzraumes
bedarf es am Beginn von
Einbahnstrallen, wenn einbie-
gende Kfz ausfahrende
Radfahrer gefahrden kénnten.
MaRangaben {ber Breiten-
mafRe der Fahrgassen flr den
Begegnungsfall  sind  den
Verwaltungsvorschriften  zur
StVO zu enthehmen.

5.4 SACKGASSEN

Sackgassen und Diagonal-
sperren bilden Elemente zur
Reduzierung von Durchgangs-
und Schleichwegverkehren.
Zwangslaufig behindern sie
auch Radfahrer. Schon bei der
Einrichtung dieser Malinahmen
ist deshalb auf Durchl&sse oder

Umfahrungen zu achten.

Bei Sackgassen sollte die
Durchfahrtmdéglichkeit fur den
Radverkehr schon am Beginn
der Stral3e durch entsprechende
Hinweise (Ergénzung von
Zeichen 357 StVO "Sackgas-
se" um ein Fahrradpiktogramm)
erkennbar sein.

5.5 RADFAHREN IN Fuss-
GANGERZONEN

Reine FuBgéngerzonen stellen,
vor allem bei grolRer Aus-
dehnung, oft eine nur unter
KomforteinbuBen uberwindbare
Barriere fir den Radverkehr
dar, die zu Umwegen zwingen.

Fir das Zulassen von Rad-

verkehr in FuBgangerbereichen
kénnen keine allgemeingiiltigen



5.4 SACKGASSEN

5.5 RADFAHREN IN FUSSGANGERZONEN

Richtwerte hinsichtlich vertrag-
licher Mengen im FuRganger-

und Radverkehr angegeben
werden, da auch andere
Randbedingungen (z.B.StralRen-
breite, Nutzungen, Ausdeh-
nung der Zone) maRgebend
sind. Unproblematisch ist die
Offnung von FuBgéangerzonen
mit besonders breiten Strafl3en-
querschnitten und geringen
Fulgangermengen.

Radverkehr sollte (ggf. nur auf
einzelnen Achsen, in Teilbe-

reichen oder zu bestimmten
Tageszeiten) ermdglicht wer-
den, wenn z.B.

= die FuRgéangerzone im Zuge
eines Schulweges liegt,

= die Ausdehnung der Ful3gén-
gerzone groflere Umwege fir
Radfahrer bedingen wirde.

Ob die Freigabe durch eine
Ausweisung besonderer Fahr-
flachen fur den Radverkehr er-
génzt werden sollte, héngt von
den raumlichen, stadtebauli-
chen und gestalterischen Be-
dingungen ab.

FahrRad in NRW!
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Wegweisung und Information

In den vergangenen Jahren
konnte ein dichtes Netz von
Radverkehrsverbindungen ge-
schaffen werden. Diese werden
jedoch nur dann hinreichend
angenommen, wenn sie den
Verkehrsteilnehmern bekannt
sind. Jeder Radfahrer muss sich
im Netz leicht orientieren und
schnell und einfach sein Ziel
finden kdnnen. Eine klare und
eindeutige Orientierung fordert
auch die Verkehrssicherheit, da
die Aufmerksamkeit nicht der
Routensuche, sondern dem all-
gemeinen Verkehrsgeschehen
gewidmet werden kann.

In Ergénzung der allgemeinen
Wegweisung fiir den Kraft-
fahrer wurde in den letzten
Jahren ein differenziertes Leit-
und Informationssystem ent-
wickelt:

= Die Routenplanung wird mittels
automatischer Suchsysteme er-
leichtert. Neben dem Strecken-
verlauf erhélt der Nutzer zu-
satzliche Informationen Uber
StraBencharakteristika, Sehens-
wiirdigkeiten, Ubernachtungs-
moglichkeiten etc.

= Wahrend der Fahrt erleich-
tern in das Fahrzeug einge-
baute Navigationssysteme die
Zielfindung.

= StraRensperrungen und Stau-
meldungen sind mittels Radio,
Internet und Telefon aktuell ab-
rufbar.

Diese fur den Kfz-Verkehr ent-
wickelten Leit- und Informati-
onssysteme sind Vorbilder fir
den Radverkehr. Auch Rad-
fahrer wiinschen Informationen,
wie sie ihr jeweiliges Ziel ent-
weder mdglichst schnell und zu-
gig, abseits der Verkehrs-
straBen oder auf touristisch
reizvollen Routen abseits der
Hauptrouten auf naturnahen
Wegen erreichen kdnnen.

6.1 WEGWEISUNG

Die von der StraBenverkehrs-
ordnung vorgegebene allge-
meine Wegweisung (gelbe
Wegweisung) ist, bzgl. der
Wegweisungsinhalte und der
Standortwahl der Wegweiser,
ausschlieRRlich auf die Belange
des Kfz-Verkehrs ausgerichtet.
Haufig fehlt die Entfernungs-

angabe, Zielangaben sind fir
Radfahrer oft "unverstandlich",
da innerstadtische Ziele haufig
nicht angefiihrt werden und
sich die Informationen priméar auf
entfernte Orte beschranken. Oft
wird auch der fur Radfahrer
nutzbare kirzeste Weg nicht
ausgewiesen, da er fir den Kfz-
Verkehr ungeeignet ist. Daher ist
die allgemeine Wegweisung fur
Radfahrer nur bedingt nutzbar.

Daraus ergibt sich die Not-
wendigkeit einer speziellen

Fahrradwegweisung, die Rad-
fahrer auf schnelle, sichere und
komfortable Routen hinweist,
da



6.1 WEGWEISUNG

= Radfahrer im Alltagsverkehr
oft unbekannte Gebiete aufsu-
chen und ihr bekanntes Wohn-
umfeld z.B. im Freizeitverkehr
recht haufig verlassen,

= Fahrradrouten abseits von
Verkehrsstraflen den potentiellen
Nutzern weitgehend unbe-
kannt und nur durch Weg-
weiser erkennbar sind.

Insbesondere der Fahrradtou-
rismus ist ein Markt mit guten
Wachstumspotentialen. Da die
Radverkehrswegweisung eine
Voraussetzung zur fahrrad-
freundlichen Erschliefung von
Tourismusregionen bildet, ist sie
damit auch ein bedeutender
Faktor der Wirtschaftsforde-
rung.

Die Fahrradwegweisung muss all-
gemein verstandlich sein und
den unterschiedlichen Zielgrup-
pen gerecht werden:

= Die zielorientierten Radfahrer
mochten Uber den kirzesten
bzw. schnellsten Weg zu ihrem
Ziel informiert werden.

= Freizeitradfahrer, die land-
schaftsbezogene Erholung su-
chen, méchten dagegen attrak-
tiven Themenrouten folgen.

Um diesen unterschiedlichen
Anforderungsprofilen gerecht
zu werden, wurde in der
Vergangenheit in einigen
Regionen die zielorientierte
Wegweisung bestehend aus

Nennung von Fern- und
Nahziel sowie der Entfer-
nung eingerichtet. Darlber

hinaus etablierte sich die rou-
tenorientierte Wegweisung im
touristischen Bereich. Hier folgt
man oftmals den Logos einer
Themenroute. Zum Versténd-
nis dieser Wegweisung wird
mangels Zielangaben ein
Radwanderkartenwerk beno-

tigt.

Haufig Uberlagern sich diese
touristisch orientierten Routen
und die unterschiedlichen
Wegweisungssysteme, so dass
vor Ort an einem Mast eine
Vielzahl von unterschiedlichen
Wegweisern angebracht ist.
Diese Informationsflut der un-
terschiedlichen Systeme ge-
wahrleistet oftmals keine schnel-

FahrRad in NRW!

le und eindeutige Orientierung.

Um eine Harmonisierung der
verschiedenen Wegweisungs-
systeme fiir den Radverkehr zu
erreichen, hat das Land
Nordrhein-Westfalen das im
"Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fir den Rad-
verkehr", erarbeitet durch die
Forschungsgesellschaft fur

100w

% MS-Zentrum
Albachten

90

StralRen- und Verkehrswesen,
dargestellte Wegweisungssystem
als landeseinheitliches System
eingefihrt.

Dieses Wegweisungssystem
kombiniert die Belange der ziel-
und der routenorientierten
Wegweisung, da

< auf den Wegweisern das
néchste Fern- und Nahziel sowie
deren Entfernung genannt wer-
den und
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Wegweisung und Information

e zusatzlich Hinweise auf The-
menrouten mittels Einschub-
tafeln ermdglicht werden.

Fir das Land NRW wurde mit
Erlass vom 03.08.2000 festge-
legt, dass die Wegweisung
nach dem Merkblatt der
Forschungsgesellschaft zu er-
folgen hat und fur das Land
Nordrhein-Westfalen den Status
einer StVO-Beschilderung er-
halt. Die Anordnung der
Schilderstandorte und —inhalte er-
folgt durch die StraBenver-
kehrsbehérden. Die Unterhal-
tung der Beschilderung unter-
liegt den Regeln der StVO. Eine
Forderung der Radverkehrs-
wegweisung durch das Land
NRW erfolgt ausschlie3lich fur
Wegweiser gemanR Merkblatt.

6.2 STRECKENINFORMATION
6.2.1 Fahrradkarten
Fahrradkarten sind fir Rad-
fahrer wichtige Informations-
quellen zur Routenplanung und

Zielfindung vor Ort, da

< nicht alle Streckenfiihrungen

mit einer Wegweisung ausge-
stattet sind,

=sie eine vollstandige Uber-
sicht Uber die ganze Region er-
moglichen und

« viele kommunale und touristi-
sche Routen nicht liber Internet
abrufbar sind.

Diese Karten missen den be-
sonderen Anforderungen des
Radfahrers entsprechend ge-
staltet werden:

eDa die Karten bei jeder
Witterung genutzt werden, be-
durfen sie einer besonders wi-
derstandsfahigen Papierqualitét.

« Der Maf3stab muss so gewahit
sein, dass alle notwendigen
Details klar und pragnant er-
kennbar sind. |.d.R. werden
Fahrradkarten im Malfstab

1 : 50.000 gefertigt, Karten
im MaRstab 1 : 25.000 sind
insbesondere fir im Karten-
lesen ungelibte Radfahrer besser
verstandlich.

= Die Karteninhalte miissen auf
den fir Radfahrer spezifischen
Informationsbedarf ausgerich-
tet sein. Gegenliber konventio-
nellen Karten bedarf es Zusatz-
informationen in bezug auf

= sichere Streckenfiihrung,

«soziale Kontrolle,
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6.2.1 Fahrradkarten
6

6.2 STRECKENINFORMATION .2.2 Elektronische Medien

= Steigung/Gefélle,
= Serviceeinrichtungen,

= Verkniipfungsmdglichkeiten mit
offentlichen Verkehrsmitteln

= etc.

Diese Informationen missen so
aufbereitet sein, dass sie klar und
pragnant erkennbar sind.

In attraktiven Naturrdumen bie-
ten sich als Kartengrundlage
auch Luftbilder anstelle topo-
graphischer Karten an, da sie fir
ungeubte Leser besser ver-
standlich sind, sich viele Bild-
informationen selbst erklaren
und daher keiner gesonderten
Symbolik bedirfen.

der Verwendung hochwertiger
Materialien in Verbindung mit ei-
ner entsprechenden moglichst
vor direkter Sonneneinstrahlung
geschutzter Platzierung.

6.2.2 Elektronische Medien

Bisher lagen fur Radfahrer die
Informationen zur Routenpla-
nung ausschlie3lich in Form von
umfangreichen Kartenmaterialien
und Fuhrern vor. In wachsen-
dem Umfang erfolgt eine fle-
xible und zielgerichtete
Informationsvermittlung mittels
elektronischer Medien.

Internet

Die Informationsvermittlung via
Internet bietet optimale Voraus-

setzungen, die Informationen
zum Fahrradverkehr stets aktuell
und an jedem Ort zu prasen-
tieren. Hierzu hat das Land
Nordrhein-Westfalen die Home-
page www.verkehrsinfo.nrw.de
eingerichtet. Sie ist die zentra-
le Zugangsseite zum Thema
Reiseplanung in NRW.

Diese Homepage dient auch
der Routeninformation fir das
Landesweite Radverkehrsnetz
Nordrhein-Westfalen. Die digi-
tale Karte erméglicht es dem
Nutzer, sich mit Hilfe eines dia-
logfahigen Informationssystems
schnell und prazise zu infor-
mieren:

e |n unterschiedlichen MalR-
staben koénnen sowohl die

| Informationen zum

Neben Faltkarten sind an allen == = = —— m= gesamten Netz als
wichtigen Entscheidungspunkten I ¢ ==, ; | auch zu einzelnen
zur Routenplanung vor Ort zu- Streckenfliihrungen
satzliche Ubersichtskarten sinn- Verkehrsinfo. N W abgerufen  wer-
voll, die ggf. in Kombination den.

mit Rastplatzen eingerichtet
werden kénnen. Haufig werden
die Ubersichtskarten in Vitrinen
ausgestellt. Da die meisten
Karten nur bedingt sonnenlicht-
bestandig sind, bedarf es hier

= Dariiber hinaus
kann der Nutzer
fur jeden einzel-
nen Streckenab-
schnitt Zusatzinfor-
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Wegweisung und I/nformation

mationen erhalten, wie z.B.
— Art der Radverkehrsfiuhrung,
— Oberflachenbeschaffenheit,

— Streckenfotos, die vorab Ein-
blick in die Bedingungen vor
Ort gewahren.

= Ein automatisches Routing-
system sucht die kirzeste
Radverkehrsverbindung zwi-
schen Fahrtquelle und Fahrtziel.

= Neben der Entfernung und
der Streckenbeschaffenheit sind
fur Radfahrer Steigungen und
Geféalle wichtige Kriterien zur
Routenplanung. Aufgrund der
digitalen Kartengrundlage lassen
sich fur jede Einzeletappe indi-
viduelle Héhenprofile abrufen.

In Ergénzung der Informationen
zum Landesweiten Radver-
kehrsnetz NRW bestehen fer-
ner umfangreiche thematische
Verknipfungen:

eDas Landesweite Radver-
kehrsnetz NRW integriert alle
bedeutenden Haltepunkte der
Deutschen Bahn AG (DB AG)

in die Netzplanung, indem ent-
weder Routen die Bahnhofe un-
mittelbar tangieren oder Stich-
routen zu den Bahnhédfen ab-
zweigen. Wenn das Internet-
Fahrplanauskunftsystem der DB
AG mit dem Routingsystem des
Landesweiten Radverkehrsnetz
NRW verknUpft ist, kénnen hier
fur jeden Haltepunkt Informa-
tionen, wie z.B.

e Abfahrtzeit der néchsten
Zugverbindung zum Ausgangs-
ort der Fahrt,

= Fahrradmitnahmemdglichkeit,
= Fahrtdauer,
= Speisemdoglichkeiten im Zug,
= Fahrtkosten

direkt abgerufen werden. Damit
wird die Voraussetzung ge-
schaffen, die Radtour linear zu
planen und mit dem Zug die
Ruckfahrt zum Ausgangsort an-
zutreten. Gegenuber der "klas-
sischen™ Fahrradrundroute, de-
ren Zielpunkt i.d.R. der Aus-
gangspunkt der Fahrt ist, ver-
doppeln sich damit die Reich-

weite flir Tagestouren sowie
Mobilitat und Erlebniswert fir
Radfahrer.

< Nahezu jeder Ort verflugt
Uiber touristische Informationen,

die Sehenswirdigkeiten, Aus-
flugs- und Freizeitziele umfas-
send erlautern. Dies sind wich-
tige Kriterien fir die Routen-
und Zeitplanung, wenn ent-
sprechende "Zeitfenster"bertck-
sichtigt werden sollen.

= Fahrradfreundliche Hotels
und Gaststatten, die ihr Ange-
bot speziell auf die Belange
des Fahrradverkehrs ausge-
richtet haben (Fahrradabstell-
anlagen, Fahrradabstellraum,
Reinigungs- und Ersatzmaterial,
Flickzeug, Streckeninformatio-
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nen, Radlermendis etc.), stellen
ein wichtiges Kriterium fur die
Routenplanung dar. Sie sind im
Fuhrer "Bett&Bike — fahrrad-
freundliche Gastbetriebe in
NRW" des ADFC zusammen-
gefasst, der hier ebenfalls ab-
gelegt wird.

= Service- und Reparaturein-
richtungen, die fur den Notfall
Hilfe bieten kdénnen (Luftpum-
pe, Flick- und Werkzeug etc.)
bedirfen einer Erwahnung.
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= Erholungssuchende erhalten
Informationen Uber Fahrrad-
mietmoéglichkeiten. Das Buchen
mittels Internet bietet eine wei-
tere Option.

= Das Wetter ist ein wichtiges
Entscheidungskriterium  zur
Routenwahl sowie zur Bemes-
sung der Dauer von Ausflugen.
Daher muss auch diese Infor-
mation verfugbar sein.

Grundsatzlich darf die Informa-
tionsvermittlung nicht einseitig
sein, sie muss dialogfahig um-
gesetzt werden, indem etwa
Ubernachtungen und Mietréa-
der gebucht, sowie Fahrkarten
gekauft werden kénnen.

Dariliber hinaus biundelt das
Internetportal www.verkehrsin-
fo.nrw.de alle verkehrsrelevan-
ten Informationen bezuglich der
Wabhl des Fahrtzeitpunktes, des
Verkehrsmittels, der Route im
Verkehrsnetz und ggf. der Wahl
des Fahrtzieles in NRW. Die
Landesinitiative Verkehrsinfo.
NRW will aktiv dazu beitragen,
die heute schon vorhandenen
Verkehrsinformationen im Land
NRW gezielter zu verbreiten

FahrRad in NRW!

und die Informationsdienst-
leistungen langfristig zu erwei-
tern und zu verbessern.

Zukunftig ist dieser Form der
Informationsvermittlung fir den
Fahrradverkehr ein immer groR-
erer Stellenwert beizumessen,
zumal die Verfligbarkeit des
Internets immer grof3er wird:

= Viele Haushalte haben schon
heute einen Internetzugang.
Dariiber hinaus nimmt die Zahl
der (halb-)6ffentlichen Internet-
zugange in Hotels, Cafés und
Geschéaften zu.

< Die neuen Technologien er-
moglichen den Internetzugang
mittels Mobiltelefon. Damit kon-
nen Radfahrer alle Infor-
mationen auf der Strecke ab-
rufen und z.B. auch das Hotel fir
die nachste Nacht buchen.

Navigationssysteme

Zukunftig werden sich die Ein-
satzbereiche fir Navigations-
systeme nicht nur auf das Auto
beschranken. Auch Radfahrer
sind eine Zielgruppe fur diese
neue Technologie. Mit der digi-
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Wegweisung und Information

talisierten Bearbeitung des Lan-
desweiten Radverkehrsnetzes,
die eine exakte Positionierung
zuldsst, wird schon heute die
Datengrundlage fir eine Ziel-
fihrung mittels Satellitentechnik
(GPS) geschaffen.

Praxisbeispiel: Das Landes-
weite Radverkehrsnetz Nord-
rhein-Westfalen

Mit der Realisierung eines Landes-
weiten Radverkehrsnetzes erfolgt ein
weiterer bedeutender Schritt zur Fér-
derung des Fahrradverkehrs in NRW.
Fir das gesamte Land wird ein
flachendeckendes Grundnetz von
fahrradfreundlichen Hauptrouten mit
einem einheitlichen Wegweisungs-
system ausgestattet. Dariiber hinaus
bildet dieses Netz die Basis fir eine di-
gitale, internetféhige Information zur
fahrradfreundlichen ErschlieBung in
Nordrhein-Westfalen.

Folgende Ziele verfolgt das Landes-
weite Radverkehrsnetz NRW:

* Der Fahrradverkehr wird als be-
deutende Séule des  Umweltver-
bundes gefsrdert,
gleichzeitig erfolgt
eine optimale Ver-
knipfung mit den
6ffentlichen Ver-

kehrsmitteln.

* In Bereichen des
Landes mit einem
noch ungenigen-
den Radwegenetz

wird die Basis an fahrradfreundlicher
Infrastruktur verbessert.

* In heute schon fahrradfreundlichen
Regionen wird aus dem Gesamt-
angebot ein Basisnetz von Radwege-
achsen hervorgehoben.

* Mit der Bereitstellung dieser fahr-
radfreundlichen Infrastruktur  wird
auch ein wichtiger Beitrag zur
Wirtschafts- und Tourismusférderung
in NRW geleistet.

RAD

VERKEHRSNETZ

Das Landesweite Radverkehrsnetz ist
so konzipiert, dass alle Stadte und
Gemeinden des Landes Nordrhein-
Westfalen in das Netz eingebunden




Praxisbeispiel: Das Landesweite Radverkehrsnetz
Nordrhein-Westfalen

sind. Unter Bericksichtigung ver- Forschungsgesellschaft fir StraBen-

schiedener Entwurfskriterien werden und Verkehrswesen (FGSV) zugrun-

die Zentren der Kommunen sowie die de, das in Nordrhein-Westfalen nun
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Bahnhéfe auf kurzem und direktem erstmalig flachendeckend Anwen-

Weg miteinander verknipft. Dieses
Netz wird zusétzlich um einige dber-
regionale Freizeitrouten ergénzt.

Um das Landesweite Radverkehrsnetz
komfortabel befahren zu kénnen,
wird es fléchendeckend mit einem ein-
heitlichen Wegweisungssystem aus-
gestattet. Dem Leitsystem liegt das
"Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fir den Radverkehr" der

dung findet.

In den kommenden Jahren wird das
Landesweite Radverkehrsnetz NRW
sukzessive auf einer Gesamtlénge
von 13.500 km mit diesem Leitsystem
ausgestattet, so dass eine opﬁmole
Orientierung fir Radfahrer gewéhr-
leistet ist. Damit wird in allen Kommu-
nen eine einheitliche, fahrradfreundli-
che Infrastruktur geschaffen, die zu-
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kinftig mit Unterstiitzung des Landes
Nordrhein-Westfalen weiterentwickelt
werden soll. Mit diesem wichtigen
Schritt zur Férderung des Fahrrad-
verkehrs unterstitzt das Land Nord-
rhein-Westfalen wirkungsvoll

¢ die Reduktion der durch den mo-
torisierten Verkehr bedingten Umwelt-
belastungen,

o die Stérkung der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds und sichert dadurch
die Mobilitat fir alle,

¢ die Entlastung der Innenstédte und
Stadtteilzentren vom privaten Kfz-
Verkehr und damit die Verbesserung
der Lebensqualitét bei gleichzeitiger
Sicherung des notwendigen Wirt-
schaftsverkehrs.

Projektkonzeption

Die Erstellung des Landesweiten
Radverkehrsnetzes erfolgt in mehre-
ren Teilprojekten:

* In einem ersten Schritt wurde durch
ein Gutachten die Basis zum Vorha-
ben erarbeitet. Darin ist ein Radver-
kehrsnetz ausgewiesen, das zu 99 %
auf bestehende StraBBen und Wege
zuriickgreift.
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Wegweisung und /nformation

* Auf Basis dieser Vorplanung wird
die Ausfiihrungsplanung der landes-
weit einheitlichen Wegweisung vor-
genommen. Die Arbeiten miinden in
der Erstellung eines Leistungsver-
zeichnisses fir das Vergabeverfahren
der Wegweiseraufstellung. Die ge-
plante Beschilderung wird in einem
digitalen Wegweisungskataster er-
fasst, das alle Elemente des Landes-
weiten Radverkehrsnetzes enthdlt und
die Grundlage fir die Erstbeschilde-
rung, die Instandhaltung sowie fir die
Weiterentwicklung des Netzes bildet.

* Dieses Datenbanksystem dient spé-
ter daruber hinaus als Basis fir eine
Radverkehrskarte, die den Nutzern
digital (z.B. im Internet oder als CD-
ROM) zur Verfigung gestellt wird.
Das Angebot wird weiter durch
"Mehrwertdienste" z.B. durch Ver-
knipfung mit touristischen Informa-
tionen und Angeboten ausgebaut.

Wegweisungssystematik

Das Landesweite Radverkehrsnetz
wird gemdB dem Merkblatt der
FGSV mit rechteckigen Pfeilwegwei-
sern in roter Schrift auf weilem Grund
ausgeschildert. Zusatzlich ist die
Méglichkeit gegeben, Themenrouten
durch Einschibe von Piktogrammen

auszuweisen. Diese einheitliche Weg-
weisung soll langfristig die bestehen-
de Vielfalt unterschiedlicher Schilder-
typen der Radwegweisung in Nord-
rhein-Westfalen ersetzen. Die Be-
schilderung des Radverkehrsnetzes

NRW wurde durch Erlass vom
03.08.2000 eingefihrt.

Abstimmung

Um lokale Planungen und den Be-
stand an Radverkehrsanlagen und
-beschilderung angemessen beriick-
sichtigen zu kénnen, erfolgte ein zwei-
stufiger Abstimmungsprozess mit den
Kreisen und Gemeinden sowie den
ibrigen Baulasttrégern.

Zunégchst wurde das Landesweite
Radverkehrsnetz in seiner Fihrung
abgestimmt.  Nach Prifung der

Stellungnahmen wurde das Netz-
system angepasst und in die EDV im-
plementiert. Darauf aufbauvend wur-
de die landesweite Beschilderung fiir
jeden einzelnen Schilderstandort ge-
plant.

Das Land NRW gibt
der Radwegweisung
einen besonderen
Stellenwert innerhalb
der Landesverkehrs-
politik. Erstmalig in
Deutschland unterlie-
gen die Wegweiser
fur den Radverkehr
den Regeln der
StVO. Dazu ist es er-
forderlich, dass die
StraBenverkehrsbehsrden eine StVO-
Abstimmung der Beschilderungs-
planung mit den Baulasttréigern, den
betroffenen Kommunen, der Polizei
und sonstigen am Verfahren beteilig-
ten Personen durchfihren.

Finanzierung

Um innerhalb des Landes Nordrhein-
Westfalen die gleichen Ausgangs-
bedingungen zur Wegweisung des
Radverkehrsnetzes zu schaffen und
um eine schnelle Umsetzung zu er-
méglichen, ibernimmt das Land



Praxisbeispiel: Das Landesweite Radverkehrsnetz
Nordrhein-Westfalen
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Nordrhein-Westfalen die Kosten der
Erstausstattung der Beschilderung in
vollem Umfang. Ausgenommen ist
hierbei das Minsterland. Der dort
bereits fertiggestellte Radelpark
Maiinsterland wurde im Rahmen eines
eigensténdigen Projektes finanziert.

Die Unterhaltung der Beschilderung
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erfolgt anschlieBend entsprechend
§ 5 StVG durch die jeweiligen Stra-
Benbaulasttréger.

Tourismusférderung

Die im Rahmen der Ausfihrungspla-
nung des Radverkehrsnetzes NRW
gewonnenen Daten dienen auch als
Basis fir einen "Routenplaner Rad-
verkehr", der im Internet zur Verfi-
gung stehen wird. In seine Radver-

[

FahrRad in NRW!

L
=

v
I
T

kehrskarte werden das Landesnetz
und weitere touristische Routen in
NRW aufgenommen.

Der Radtourismus boomt schon seit ei-
niger Zeit. Das Radverkehrsnetz
NRW wird diesen Trend zusétzlich
férdern und die Kommunen damit bei
ihrer Tourismusférderung unterstizen.
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Fahrradabstellanlagen

Das Angebot an geeigneten
Abstellmdglichkeiten fir Fahr-
rader an Wohnungen und an
Zielen beeinflusst die Nutzung
des Fahrrades in groRRem
Mafe. Angst vor Diebstahl und
Beschadigung, sowie Schwie-
rigkeiten beim Abstellen, der

Unterbringung und Zugéanglich-
keit im Bereich der eigenen
Wohnung sind oft wesentliche
Hemmschwellen der téaglichen
Nutzung von Fahrradern.

Alle wichtigen Quell- und
Zielpunkte fir den Fahrradver-
kehr sollten mit Fahrradabstell-
anlagen ausgestattet sein, um
damit

= zur Diebstahlsicherung bei-
zutragen,

« fir ein geordnetes Abstellen
der Fahrrader zu sorgen,

« fir die Benutzung des Fahr-
rades zu werben.

Fur Fahrrader missen daher be-
darfsgerechte Abstellmoglich-
keiten angeboten werden. Dies
bedeutet, dass entsprechend
der potentiellen Nachfrage

= an moglichst vielen Zielpunk-
ten in ausreichendem Malf3 und
ausreichender Qualitat Fahr-
radabstellanlagen angeboten
werden,

e diese in unmittelbarer Nahe
der Radfahrerziele aufgestellt

sind und schlieBlich

e benutzerfreundlich und be-
darfsgerecht gestaltet sind.

In Abh&angigkeit

= der jeweiligen Nutzergruppe
(Kurzzeitparker, Langzeitparker
etc.) und

< dem Standort gemafld (grof3-
flachiger Geschéftsbereich,
Bahnhof etc.)

sind die Fahrradabstellanlagen
individuell auszuwahlen und zu
gestalten.
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7.1 FAHRRADABSTELLANLAGEN
IN GEBAUDEN

Die Uberwiegende Anzahl der
Haushalte verfligt tber minde-
stens ein Fahrrad. Die einfache,
schnelle und wohnungsnahe
Verfluigbarkeit des Fahrrads hat
damit einen groRRen Einfluss auf
die wirkliche Nutzung des Fahr-
rades. Fahrradabstellanlagen
am Wohn- und Arbeitsort
kommt daher eine grolRe Be-
deutung bei der Radverkehrs-
férderung zu. Um die Fahrrad-
nutzung entsprechend zu er-
leichtern, sollten wohnungsnah

e ausreichend Fahrradabstell-
anlagen vorhanden sein,

= Fahrrader schnell und einfach
genutzt werden kodnnen, da
Hindernisse (z.B. enge Treppen-
hauser) der z.T. mehrmals tag-
lichen Fahrradnutzung entge-
genstehen,

= die Fahrrader einfach, schnell
und vollstandig zu sichern und

= vor Witterungseinflussen ge-
schutzt sein.

Die Landesbauordnung vom
1. Méarz 2000 (BauO NRW
2000) fordert in 8 51 die
Anlage von Abstellpléatzen fir
Fahrrader:

"Abstellplétze fir Fahrréder missen bei
der Errichtung von baulichen Anlagen
und anderen verkehrserzeugenden
Einrichtungen hergestellt werden,
wenn unter Bericksichtigung der &rt-
lichen Verkehrsverhéltnisse zu erwarten
ist, dass diese Wege mit dem Fahrrad

zuriickgelegt werden."

Damit sind NeubaumafRnah-
men bzw. Nutzungsande-
rungen mit Abstellplatzen fir
Fahrrader auszustatten. Die
Anzahl der zu fordernden Ab-
stellplatze ist im Rahmen einer
Einzelfallprufung unter Berick-
sichtigung der Einflussgroflen,
wie z.B. kommunaler Radver-
kehrsanteil, Art der Gebaude-
nutzung, fahrradfreundliche
ErschlieBung, Besucheranteil
von Radfahrern zu bemessen.

Fahrradstellplatze sind stets auf
dem Baugrundstiick herzustel-
len. Fur Kfz-Stellplatze oder
Garagen, die nicht oder nur un-
ter groRen Schwierigkeiten her-

FahrRad in NRW!

gestellt werden kénnen, sieht
die BauO NRW die Madoglich-
keit zur Zahlung eines Ablose-
betrags vor. Dies ist bei Fahr-
radabstellanlagen nicht mdg-
lich: Fahrradabstellanlagen
mussen eingerichtet werden.
Gleichwohl kénnen die Ablése-
betrége fir Kfz-Stellplatze u.a.
fur investive MaRnahmen zur
Verbesserung des Fahrrad-
verkehrs verwendet werden.

Auch bei bestehenden bauli-
chen Anlagen kdnnen Kommu-
nen fur abgegrenzte Teile des
Gemeindegebietes oder in be-
stimmten Fallen durch Satzung
beschlieRen, dass u.a. notwen-
dige Abstellplatze fur Fahrrader
in bestehenden Geb&uden her-
zustellen sind, soweit die
Sicherheit und Ordnung des
offentlichen Verkehrs oder die
Beseitigung stadtebaulicher
Missstande dies erfordern.

Uber die Bestimmungen des
§ 51 BauO NRW hinaus kdnnen
die Gemeinden, wie bereits in
Marl, Minster und Troisdorf
praktiziert, zusatzlich nach
8§ 86 BauO NRW zum Ab-
stellen von Fahrradern ortliche

@
<
a
<
=
&
I
P

z
o}
o
<
=
z
<
=
=
o}
=
I

~
al




76

Fahrradabstellanlagen

Bauvorschriften erlassen, die in
Abhéangigkeit von der Nutzung
Aussagen zur

e Anzahl der Fahrradabstell-
platze und

* GroRe, Lage und Gestaltung
der Fahrradabstellplatze bein-
halten.

Grundséatzlich missen die
Fahrradabstellanlagen in Ge-
bauden leicht und komfortabel
benutzbar sein, so dass das
Fahrrad ohne groRen Aufwand
verfligbar ist.

7.2 FAHRRADABSTELLANLAGEN
IM OFFENTLICHEN RAUM

Innerhalb des Wegenetzes soll-
ten in Bezug auf Art und An-
zahl der Fahrradabstellan-
lagen unterschiedliche Anfor-
derungen bericksichtigt wer-
den:

= Fahrradabstellanlagen sollten
innerorts an den wichtigen Ziel-
punkten angeboten werden.

= Stadtzentren und punktuelle
Ziele mit hohem Radverkehrs-
aufkommen wie z.B. Sportstat-
ten, Freibader oder Bahnhofe,
sind gesondert zu betrachten.

« Da Radfahrer unmittelbar an
ihr Ziel heranfahren mdéchten,
bedarf es insbesondere bei
groRflachigen Zielen, wie z.B.
Geschaftsstrallen oder gréRe-
ren Betrieben mit mehreren Ein-
gangen, einer kleinteiligen
Streuung der Abstellanlagen in
unmittelbarer Zielndhe. Die
Anzahl der anzubietenden Ab-
stellméglichkeiten richtet sich
nach der individuellen Bedarfs-
ermittlung.

«In Einkaufsbereichen sind
Fahrradabstellanlagen erfor-
derlich, an denen das Rad
schnell und leicht anzu-
schlieRen ist und genlgend
Platz zur Verfligung steht, um
das Rad bequem zu beladen.



7.2 FAHRRADABSTELLANLAGEN IM OFFENTLICHEN RAUM

e Bei Zielpunkten, die aus-
schlieBlich flr den Freizeitrad-
ler von Bedeutung sind, wie
z.B. an Aussichtspunkten oder an
Rastplatzen, kbnnen Abstellan-
lagen geringeren Ansprichen
geniligen. Die Anzahl der Fahr-
radstadnder sollte an diesen
Punkten "Fahrradgruppengrofie”,
d.h. ca. 5 - 10 Fahrradabstell-
anlagen, entsprechen.

Der Abstand zwischen den
Fahrradern sollte so bemessen
sein, dass ein bequemes Heran-
treten an das Fahrrad und das
Beladen sichergestellt ist. In der
Regel sollte der Abstand zwi-
schen den Fahrradern 0,75 m be-
tragen. Dies bedeutet, dass der
Achsabstand zwischen den
Fahrradern in Abh&ngigkeit der
Beladung (Einkaufskorbe, Kin-
dersitze etc.) zwischen 1,00 m
und 1,20 m betragen soll.

Folgenden Anforderungen soll-
ten Fahrradhalter gerecht wer-
den:

« Sowohl der Rahmen als auch
moglichst beide Rader sollten
angeschlossen werden kdnnen.

«Die Art der Halterung darf
nicht zu Beschadigungen am
Fahrrad fiihren.

In der Regel werden diese
Kriterien durch Rahmenhalter
erflllt, ggf. bedirfen die jewei-
ligen Aspekte in Abhangigkeit
vom jeweiligen Standort einer
individuellen Gewichtung: Fir
Kurzzeitparker in Einkaufsbe-
reichen ist eine schnelle und
bequeme Zugéanglichkeit und
Bedienung wichtig, fur Lang-
zeitparker am Arbeitsplatz liegt
der Schwerpunkt auf einer si-
cheren und vor Witterung ge-
schitzten Abstelliméglichkeit.

Als Langzeitabstellmdglichkeit
hat sich der Einsatz von Fahr-
radboxen bewahrt. Fahrrader

FahrRad in NRW!

kénnen vollstandig in diese
Boxen eingeschoben werden,
die zusatzlich Raum fir Ge-
péck, Fahrradhelm, Regen-
zeug etc. bieten. Diese werden
in zwei Bewirtschaftungsformen
angeboten:

Fahrradboxen werden

= mittels individueller Schlissel-
Uibergabe einem Nutzer einzeln
zugeordnet oder

esind durch elektronische
Schlief3systeme allgemein zu-
génglich.

Eine &hnliche Sicherheit ge-
wabhrleisten abgeschlossene
Fahrradabstellanlagen. Auch
hier werden mechanische und
elektronische SchlieRsysteme
alternativ angeboten.
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7.3 FAHRRADABSTELLANLAGEN
AN HALTEPUNKTEN DES OF-
FENTLICHEN VERKEHRS

Der offentliche Nahverkehr er-
ganzt den Fahrradverkehr zu
einer ideale Transportkette und
erweitert somit den Aktions-
radius des Fahrrades. Auf eine
gute Verknipfung von offentli-
chem Nahverkehr und Fahrrad-
verkehr durch eine entspre-
chende Gestaltung von Bike
& Ride-Anlagen ist besonderer
Wert zu legen.

Die Konzeption der Anlage
muss der jeweiligen Nachfrage
gerecht werden, da das Fahr-
rad sowohl

= flir den Weg zum Haltepunkt
als auch

= fir den Weg zwischen Aus-
stiegshaltestelle und Ziel ge-
nutzt wird.

Fahrradstationen

An Bahnhofen mit einer hdheren
Nachfrage nach Fahrradstell-
platzen haben sich Fahrrad-
stationen bewahrt. Kernpunkt
einer Fahrradstation ist eine

Fahrradabstellanlage, die sich
in einem Gebaude befindet
und bewacht ist. Die Offnungs-
zeiten reichen in der Regel von
6.00 bis 20.00 Uhr. Fahr-
radstationen bieten neben dem
sicheren und bewachten Ein-
stellen von Fahrradern ein ent-
sprechendes Serviceangebot
an, wie z.B.

< Wartungs- und Reparatur-
service,

= Vermietung von Fahrradern,

= \erkauf von Zubehor,Ersatz-
teilen und Komplettfahrradern,

= Angebot von Karten, Litera-
tur, Tourenbeschreibungen,

«lokale Informationsangebote
wie Stadtplane und Informati-
onen zum o6ffentlichen Verkehr.

Es kann sinnvoll sein, zusétzliche
Dienstleistungen und Informa-
tionsangebote in der Fahrrad-
station zu bindeln und diese
ggf. zu einem "Umweltverbund-
Informationszentrum" auszu-
bauen. Dabei ist Folgendes
denkbar:

« Geschaftsstellen von Fahrrad-
verbanden, Verkehrs- und Um-

weltinitiativen,

« Biiro des ortlichen Fahrradku-
rierdienstes,

= Mobilitatszentrale,
* Kiosk.

Ca. 300 - 500 nachgefragte
Stellplatze machen die Ein-
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DES OFFENTLICHEN VERKEHRS

richtung einer Fahrradstation
sinnvoll. Eine wirtschaftliche
Tragféhigkeit alleine aufgrund
des Kerngeschaftes (Bewa-
chung, Fahrradservice und
Fahrradvermietung) ergibt sich
in der Regel ab 1.000 Stell-
platzen. Typische Standorte fur
Fahrradstationen sind Bahnhofe
von Stadten mit einem gewissen
Ein- und Auspendleraufkom-
men.

Fahrradservice-Station
(Mobilstation)

Fahrradservice-Stationen be-
schranken sich auf ein Grund-
angebot und bieten Service-

leistungen und Fahradvermie-
tungen an. Im Gegensatz zur
Fahrradstation sind die Off-
nungszeiten auf Kernzeiten
begrenzt, so dass bewach-
tes Fahrradparken nur einge-
schrankt angeboten werden
kann. Fur Nutzer, die das
Angebot auBerhalb dieser
Zeiten nutzen moéchten, muss
daher ein Zusatzangebot in
Form von Fahrradboxen etc.
vorhanden sein.

Die Fahrradservice-Station ist
tberall dort einzusetzen, wo
Serviceleistungen, insbesonde-
re im Nachtransport, gefragt
sind. Zur Angebotserweiterung
und aus Grinden der Kosten-
deckung bietet sich die
Kombination mit anderen
Dienstleistungs- und Verkaufsan-
geboten (z.B. Kiosk) an. Spe-
ziell fir den Freizeitverkehr sind
auch saisonale Fahrradservice-
Stationen an geeigneten Bahn-
héfen und Haltepunkten sinn-
voll.

Fahrradwache

Fahrradwachen sind bewachte
Fahrradabstellanlagen ohne

FahrRad in NRW!

weitere Serviceleistungen. Die
Fahrradabstellanlagen kénnen
sowohl in Gebauden unterge-
bracht sein, als auch als offene
Anlage existieren.

Da Fahrradwachen durch die
Einfriedung eines Grundstucks
sehr schnell eingerichtet wer-
den koénnen und flexibel sind,
kénnen sie daher nicht nur an
Bahnhofen, sondern auch sai-
sonal an anderen Orten mit
hohem Radverkehrsaufkom-

oder fur Einzelveranstaltungen
(Markt, Sportveranstaltungen
etc.) installiert werden.

Automatisches Fahrradparken
Platzmangel an Bahnhofen sowie

moglichst geringe Personal-
kosten sind Gegebenheiten fur
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Fahrradabstellanlagen

den Einsatz des automatischen
Fahrradparkens. Diese Anlagen
dienen als diebstahlsicheres
Parkhaus, indem das Fahrrad
in eine Ubergabestation gestellt
und anschlieRend automatisch
eingelagert wird.

Automatische Fahrradparkan-
lagen lassen sich den raumli-
chen und stadtebaulichen Rah-
menbedingungen entsprechend
anpassen. Sie sind bei einer
Nachfrage von ca. 100 — 500
Bike&Ride-Nutzern pro Tag ge-
eignet.

Neben Bahnhofen stellen ins-
besondere im landlichen Raum
zentrale Umsteigehaltestellen
und Endhaltestellen des OPNV
interessante Ziele fir Radfahrer
dar. Daher haben sichere Fahr-
radabstellanlagen an diesen

Haltestellen eine grof3e Bedeu-
tung, zumal Fahrrader hier hau-
fig Uber einen langeren Zeit-
raum abgestellt werden. Auf
Diebstahl- und Witterungs-
schutz ist besonderer Wert zu

legen.

Praxisbeispiel:
100 Radstationen in NRW

Mit dem Programm "100 Radstatio-
nen in Nordrhein-Westfalen" hat das

Radstation

Land zusammen mit dem Landes-
verband des ADFC und der DB AG im
Jahr 1995 bundesweit richtungswei-
send einen mafigeblichen Impuls zur
Schaffung von Bike&Ride-Anlagen ge-
geben. Neben der verkehrspolitischen
Komponente zur Férderung der
Mobilitét im Umweltverbund beinhal-
tet dieses Projekt zusétzlich arbeits-
marktpolitische Aspekte, da diese um-
Arbeiten  mit  der
Schaffung von Beschaftigungsmég-

fangreichen

lichkeiten von Langzeitarbeitslosen
kombiniert werden.

Um dieses Projekt ziigig umzusetzen
und gleichzeitig einen landeseinheitli-
chen Qualitétsstandard zu sichern,
wurde eine Entwicklungsagentur mit
der Durchfihrung dieser Aufgabe
betraut. Sie erarbeitete im Sinne eines
Qualitétsprodukts ein landeseinheit-
liches Marketing- und Gestaltungs-
konzept und bietet Kommunen ein ko-
stenloses Beratungsangebot zur Rea-



Praxisbeispiel: 100 Radstationen in NRW

lisierung der Bike&Ride-Anlagen an.
Dieses Angebot st6Bt auf sehr grofie
Resonanz. So sind in den letzten finf
Jahren insgesamt 34 Radstationen in

Betrieb gegangen, 25 sind in der
Férderung und weitere sind in den
kommenden Jahren geplant. Die
groBte Radstation befindet sich in der
Stadt Minster mit 3.300 Stellplétzen
und hat im Sommer 1999 ihren
Betrieb aufgenommen.

Marketingkonzept

Das Produkt "Radstation” soll durch
Qualitét iberzeugen. Es muss sich
der Offentlichkeit durch seinen
Namen und durch ein iberzeugen-

des, einheitliches Gestaltungskonzept
einprégen. Zur Durchsetzung dieses
Ziels wurde ein Marketingkonzept

zur Einheitlichkeit im Erscheinungsbild

und Gestaltung der Stationen, ein-
heitlicher Preise und gesicherter Off-
nungszeiten realisiert.

Der Markenname "Radstation” impli-
ziert einen Standort an Haltepunkten
des schienenbezogenen, &ffentlichen
Nahverkehrs und die Erfillung von
qualitativen Mindeststandards:

* Angebot aller Kernfunktionen
(Bewachung, Fahrradservice und
Fahrradvermietung),

FahrRad in NRW!

e 7-Tage-Betrieb,
e verbindliche Offnungszeiten,
* einheitliche Preisgestaltung und

e Ubernahme des Gestaltungskon-
zeptes.

Dariber hinaus bieten die jeweiligen
Radstationen ein individuelles Ergéin-
zungsangebot an. Dies umfasst z.B.
folgende Komponenten:
* Fahrradwaschanlage,

* Fahrradrecycling,

* Fahrradcodierung.

Radstation
=l Bewachung
B Vermietung
. Service

| Information
Offrusguaetes
Mo-f,  RO0-TRED
G - Sa
i Feert,  uDd- B0
- Y rederbemeh
#ot Chipiearis

@
<
3
<
=
&
T
=

z
w
o
<
3
z
<
=
=
o}
=
0

[e4)




82

Fahrradabstellanlagen

Preisgestaltung Offentlichkeitsarbeit
Um die Radstationen als Teil des tég- Die Offentlichkeitsarbeit zur Informa-
lichen Lebens zu etablieren ist es tion der Birgerschaft ist ein zentrales

Instrument zur erfolg-
reichen Umsetzung des
Programms "100 Rad-
stationen in NRW". Sie
erfolgt daher in zwei
unterschiedlichen  Fa-
ceften:

*Die zentrale Offent-
lichkeitsarbeit der Ent-
wicklungsagentur regt
Kommunen und Betrei-
ber an, an ihrem Bahn-
hof eine Fahrradstation
wichtig, eine ibersichtliche Preisge- einzurichten. Gleichzeitig informiert
staltung zu wéhlen und den Kosten-
rahmen so anzusetzen, dass sich je-
der Kunde die Kosten leisten kann.
Daher wurde fir alle Radstationen
ein einheitliches Preisgefige fir das
Abstellen der Fahrréder entwickelt:

e Tagesticket: 70 Cent,
¢ Monatsticket: 7 €,

¢ Jahresticket: 70 €.

sie Uber das Gesamtprojekt, plant ge-
meinsame (dezentrale) Events und
stellt den einzelnen Radstationen
Informations- und Werbematerial im
corporate design zur Verfigung.

e Im Zuge lokaler Offentlichkeits-
arbeit informiert jede einzelne
Radstation in ihrer Stadt durch lokale
Aktionen, Teilnahmen an Fahrradak-
tionstagen, WerbemaBnahmen etc.
und wirbt fir die Nutzung der Rad-
station und dem damit verbundenen
Mobilitétsangebot. Durch die Ver-
wendung des corporate designs wirbt
sie damit wiederum fir das gesamte
nordrhein-westfélische Mobilitétskon-

zept.
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Neben dem Grundbaustein
Infrastruktur stellt der Service

"Rund ums Fahrrad" eine weitere
wichtige Komponente der Rad-
verkehrsforderung dar. Ziel soll
es daher sein,

= die Verfugbarkeit des Fahr-
rades zu erh6hen und

= die Fahrradnutzung einfach
und komfortabel zu gestalten.

Oft sind es nicht grundséatzliche
Aspekte, die die Fahrradnut-
zung erschweren, sondern eher
die Summe kleiner Behinder-
ungen und Unannehmlichkei-
ten. Somit sind fahrradfreundli-
che Details ausschlaggebend
fur den fahrradfreundlichen Ge-
samteindruck einer Gemeinde.

Die Ausweitung der Dienstlei-
stungen rund um das Fahrrad
schafft neue Arbeitsplatze. Hier
bietet sich viel Raum fiir kreati-
ve Ideen und neue Produkte.

Die nachfolgend angefiihrten
MaRnahmen sollen Beispiele
zum Thema "fahrradfreundli-
cher Service" geben.

Fir viele Wege ist die Nutzung
des Fahrrades sinnvoll. Das ei-
gene Fahrrad ist jedoch nicht im-
mer verfugbar oder fiir einen
speziellen Transportzweck un-
geeignet.

Daher sollte es ein wichtiges
Ziel sein, die Fahrradverfig-

barkeit zu erhdéhen und die
Fahrradnutzung schnell, be-
quem und kostenglinstig anzu-
bieten. Um die moglichst weit-
reichende Verfligbarkeit des
Fahrrades zu gewahrleisten, ist
es sinnvoll, ein dezentrales An-
gebot mit hohem Flachen-
deckungsgrad zu schaffen.

Kommunales Fahrrad

In verschiedenen Stadten wird ein
kommunales Fahrrad angebo-
ten. Hier werden dezentral im
Stadtgebiet hochwertige Fahr-
rader 6ffentlich zur Nutzung an-
geboten. Nach Fahrtende kon-
nen die Fahrrader entweder an
einem der Ausleihorte abgege-
ben werden oder stehen im 6f-
fentlichem Raum fiir den néchs-
ten Nutzer zur Verfugung.




Unterschiedliche Verfahren wer-
den fir das Ausleihen der
Rader praktiziert:

= Die Fahrrader kdnnen gegen
eine geringe Pfandgebihr (ana-
log dem Leihverfahren eines
Einkaufswagens im Supermarkt)
entliehen werden.

=« Andere Systeme haben die
persdnliche ldentifikation mit-
tels Personalausweis- bzw.
Kreditkartennummer zur Vor-
aussetzung. AnschlieBend wird
die Benutzung des Mietfahr-
rades entsprechend der zuriick-
gelegten Distanz oder des Leih-
zeitraums abgerechnet und in
Rechnung gestellt.

Fahrradvermietung

Mietfahrrader stehen bereits
haufiger zur Verfugung:

=< Neben einem Bike&Ride-An-
gebot bieten Fahrradstationen
und Bahnhotfe haufig die Mog-
lichkeiten, Fahrrader zu mieten.

= Tourismusregionen ermégli-
chen eine Erkundung der
Urlaubsregion mittels Mietfahr-

rad, so dass auf einen Trans-
port der Fahrrader zum Ur-
laubsort verzichtet werden
kann.

Da das eigene Fahrrad nicht
fur jeden Transport geeignet ist,
bestehen ebenfalls gute Einsatz-
mdoglichkeiten fur Spezialrader,
wie z.B. Lastenfahrrader, Tan-
dems sowie Fahrradanhanger
und entsprechendes Zubehor
wie Kindersitze, Helme und Re-
genschutz.

Dienstfahrrédder
Viele Behodrden und Betriebe
besitzen bereits Dienstfahr-

rader, da

= die Wege der Mitarbeiter fur

die Fahrradnutzung besonders
geeignet sind,

= die Kosten besonders ginstig
sind,

= der erforderliche Flachenbe-
darf fur Abstellanlagen Uber-
aus gering ist und

= die Gesundheitsaspekte sehr
positiv einzuschétzen sind.

Aus diesen Grinden findet
das Fahrrad in Verwaltungen,
Handwerk, Betrieben und
Unternehmen fur Botengénge,
Besorgungsfahrten etc. zuneh-
mend Beachtung. Besonders
bei Post und Kurierdiensten
werden die Vorteile des Fahr-
rades geschétzt, so dass die



Fahrradnutzung hier bereits ei-
ne gewisse Tradition hat.

GroRflachige Industriebetriebe
stellen ihren Mitarbeitern haufig
Dienstfahrrader zur Verfligung,
um lange Wege innerhalb des
Betriebes zeitsparend zurtickle-
gen zu kdnnen. Meist ist auch ei-
ne Privatnutzung dieser Fahr-
rader gestattet.

Die Unternehmen des offentli-
chen Nahverkehrs gestatten die
Fahrradmitnahme meist aul3er-
halb der Verkehrsspitzen. In der
Regel beschrankt sich dieses
Angebot auf zwei Fahrrader
pro Bus bzw. pro Turraum in
StraBenbahnen bzw. U- und
S-Bahnen.

Bei starker Nachfrage der
Fahrradmitnahme ist insbeson-
dere auf Freizeit- und Ausflugs-
verkehrsfahrten bzw. -linien die
Mitnahme im Radanhé&nger
oder auf einem Heckgepack-
trager sinnvoll. Besonders auch

auf steilen Bergstrecken kann
die Fahrradmitnahme neue
Potentiale fiir die offentlichen
Verkehrsmitteln erschlieRen.

Die Schienenverkehrsunterneh-
men in Deutschland bieten in
vielen Zugen speziell gestaltete
Fahrradabteile an. Diese Wag-
gons sind auRRen durch Fahrrad-
piktogramme gekennzeichnet.
Auch in den Fahrplanen sind
Zuge, in denen die Fahrrad-
mitnahme gestattet ist, durch
ein entsprechendes Symbol
markiert.

Ein weiterer Baustein zur
Foérderung der Fahrradmitnah-
me ist die Gewahrleistung der be-
quemen Erreichbarkeit von
Bahnsteigen und eines entspre-
chend komfortablen Einstiegs

in die Waggons. Hierzu z&hlen
u.a. Schiebehilfen an Treppen,
die Erlaubnis der Mitbenutzung
von Aufziigen und Rolltreppen so-
wie Zugangsrampen fir Ver-
kehrsmittel ohne Niederflur-
technik.

Eine technische Alternative stel-
len besonders leicht transpor-
tierbare "Faltrader” dar, die
als normales Handgepéack mit-
genommen werden kénnen.Bei




Pendlern wird allerdings der
Einsatz eines Zweitfahrrades
oder Mietfahrrades am Zielort
fur den sog. "Nachtransport"
bevorzugt.

Nicht nur das Angebot von
"Hardware" zum Thema Fahr-
rad fordert die Akzeptanz und
Nutzung dieses Verkehrsmittels,
auch die "Software", d.h. das
Dienstleistungsangebot, muss
stimmen. Bereits heute existieren
vielseitige Ansatze, dieses
Angebot zu schaffen und aus-
zubauen. Einige sollen im fol-
genden genannt sein und zur
weiteren Entwicklung dieses
Feldes inspirieren.

Fahrradbiiro

Viele Birger, die das Fahrrad ver-
mehrt nutzen mochten, win-
schen eine spezielle Beratung zu
verschiedenen fahrradspezifi-
schen Themen. Fahrradbiros
bieten hier aufgrund ihrer um-
fangreichen Offentlichkeitsar-
beit und Werbung eine geeigne-
te Anlaufstelle zur Deckung die-

ses Informationsbedarfs. Neben
der Beratung, kann in diesen
Blros z.B. Fahrradliteratur ein-
gesehen und gekauft werden. In
personlichen Gespréchen kdnnen
Hintergrinde zur notwendigen
Veranderung des Mobilitatsver-
haltens vermittelt werden.

Héaufig werden Fahrradbiiros in
Zusammenarbeit mit Fahrrad-
verbanden betrieben. Gleich-
zeitig bietet sich aber auch die
Erweiterung des Fahrradbiros
zu einer Mobilitatszentrale an,
indem das Informationsangebot
auf den gesamten Umweltver-
bund ausgedehnt wird.

Fahrradkurse

Auch Erwachsene sind in der
Fahrradnutzung ungelbt. Wah-
rend Kinder die Fahrradnut-
zung spielerisch lernen und in
den Schulen das Verhalten im
StralRenverkehr tben, werden
z.B. seitens des ADFC spezielle

Fahrradkurse fir Erwachsene
angeboten, da die Hemm-
schwelle zum Erlernen des
Fahrradfahrens im erwachse-
nen Alter recht hoch liegt. Hier
wird die sichere Benutzung des
Fahrrades gelehrt und geubt.
Des Weiteren werden Inhalte
der StraRenverkehrsordnung,
Vorschriften im StralRenverkehr



sowie das Durchfiihren von
Reparaturen am eigenen Fahr-
rad vermittelt.

Fahrradwachen und - wartung

Ein verkehrs- und funktionstiich-
tiges Fahrrad ist eine wichtige
Voraussetzung fir den Fahrrad-
fahrer, unfallfrei zu fahren. Die
Maoglichkeit, das Fahrrad ge-
schitzt abstellen zu kénnen, so-
wie seine kontinuierliche War-
tung erhdhen die Sicherheit.

= An verschieden Schulen der
Stadt Marl wurden Fahrrad-
wachen eingerichtet. Eine Auf-
sichtsperson achtet auf das ord-
nungsgemafRe Abstellen der

Zweirader und steht den Schul-
kindern bei "Fahrradpro-
blemen" mit Rat und Tat zur
Seite. Kleinere Defekte, wie ab-

gesprungene Ketten oder platte
Reifen werden sofort behoben.
Bei gréReren Reparaturen wird
den Schiilern ein Leihrad zur
Verfugung gestellt. Als Folge
dieser Serviceeinrichtung ging
die Zahl der Fahrraddiebstahle
drastisch zurtck.

« Verschiedene Betriebe mit
Firmenfahrradern bieten den
Mitarbeitern eine kostenlose
Privatnutzung der ansonsten

nur auf dem Werkgeldnde ge-
nutzten Fahrrader an. Die War-
tung und Pflege der Fahrrader er-
folgt in innerbetrieblichen
Werkstétten, so dass den Mit-
arbeitern immer ein verkehrssi-

cheres Fahrrad zur Verfigung
steht.

Fahrradcodierung

Um den Fahrraddiebstahl zu er-
schweren, werden die Fahrrad-
rahmen mit einer bestimmten
Fahrradcodierung versehen.
Auf Grundlage dieses verein-
heitlichten Codes ist eine ein-
deutige Besitzerzuordnung des
Fahrrades méglich.

Gepéickzustellung und -aufbe-
wahrung

Durch den Einzelhandel wird
die h&usliche Zustellung und
die Aufbewahrung von grof3-



volumigen und schweren Ein-
k&ufen angeboten. Dieses Ser-
viceangebot zielt insbesonde-
re auf die Kaufergruppe Rad-
fahrer und Nutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel. Des Weiteren
werden an zentralen Stellen in
den Innenstadten haufig auch
Gepackaufbewahrungsmog-
lichkeiten in Form von Schliel3-
fachern angeboten.

Fahrradkurierdienste

Auch Kurierdienste nutzen die
Vorteile des Fahrrads im inner-
stadtischen Verkehr. Sie kdnnen
durch Fahrradkuriere handliche
Transportglter schnell von ei-
nem Ort zum anderen bef6r-
dern. Damit erganzen sie, auch

im Rahmen von Citylogistik-
Konzepten, sinnvoll die inner-
stadtische Glitertransportkette.

Fahrradfreundliche Betriebe

Fahrradfreundliche Betriebe
bieten neben gesicherten Fahr-
radabstellanlagen

spezielle

Umkleiderdume, die zusatzlich
mit Duschmoglichkeiten ausge-
stattet sind. Schliel3facher fur
Helme und Fahrradkleidung in
Verbindung mit Trockenmég-
lichkeiten der Regenbekleidung
ergénzen das Angebot.

Fahrradfreundliche Hotels und
Gaststdtten

Zunehmend richten auch Uber-
nachtungs- und Gastronomie-

betriebe ihr Angebot auf den
Fahrradtourismus aus. Radfah-
rer sind hier gern gesehene
Gaste, auch wenn sie nur fur
eine Nacht bleiben. Das
Angebot umfasst sichere und
witterungsgeschitzte Fahrrad-
abstellraume, die Vermittlung
von Fahrradwerkstatten, wenn
Reparaturen an
Fahrradern er-
forderlich sind,
ggf.den Ge-
packtransport
zum néchsten
gewilinschten
Ziel sowie ein
Speisen- und
Getrankeange-
bot, das auf
die Bediirfnisse
des Radfahrers zurechtge-
schnitten ist.




Fahrradtaxi

Fahrradrikschas werden in ei-
nigen Stadte bei Stadtrund-
fahrten zumeist im touristischen
Bereich des Sightseeing einge-
setzt. Viele Touristen nutzen die-
ses im Stadtbild auffallende,
umweltfreundliche und sich in
angenehmer Reise- und Besich-
tigungsgeschwindigkeit fortbe-
wegende Transportmittel fir ih-
re Touren im Urlaub.

Die Rikschaunternehmen nutzen
meist das auffallige Erschei-
nungsbild ihrer Rikschas im
Stadtbild fur Sponsoring, indem
sie die AuBenflachen fir ver-

schiedene Unternehmen als
Werbeflache vermieten.

Der Weiterentwicklung dieser
Angebote ist keine Grenze ge-

setzt. Jede zusatzliche Kompo-
nente, wie z.B. Fahrradwasch-
anlagen, Gebrauchtfahrrad-
markt, 6ffentliche Verfugbarkeit
von Luftpumpe und Flickzeug,
Ampelgriffe, tragen zur Selbst-
verstandlichkeit des Verkehrs-
mittels Fahrrad in der Gesell-
schaft und somit zur modernen
Mobilitat bei.
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Information und Kommunikation

Ein zentraler Baustein der
Radverkehrsforderung ist die
Information fir die Blrgerinnen

und Birger sowie die Kommu-
nikation mit den Verkehrs-
teilnehmern. Eine Verhaltens-
anderung in der Verkehrsmittel-
wahl ist abhangig von den
Einstellungen und Werten der
potenziellen Nutzer. Neben
dem Angebot an fahrrad-
freundlicher Infrastruktur und
Service kommt es in erster Linie
darauf an, den Blrger Uber die
ihm zur Verflgung stehenden
Alternativen bei der Verkehrs-
mittelwahl zu informieren. Nur
wer gut Uber das fahrrad-
freundliche Angebot an Infra-
struktur und Service informiert
ist, kann entscheiden, welches

das flr ihn gunstigste Verkehrs-
mittel fir die jeweilige Reise ist.

Zur Information der Birgerin-
nen und Birger sind z.B. Flyer,
Broschiren, Postwurfsendungen,
Plakate, Videos, Horfunk- und
Fernsehreportagen, Internet so-
wie Kinospots geeignet. Gute
Beispiele fir gelungenen Me-
dieneinsatz finden sich bei der
Arbeitsgemeinschaft "Fahrrad-
freundliche Stadte und Ge-
meinden in NRW". Alle oben
genannten Medien wurden dort
bereits erfolgreich eingesetzt.
Interessierte  finden  unter
www.fahrradfreundlich.nrw.de,
der Homepage rund um die
Radverkehrsférderung in NRW,
einen Uberblick tber die je-

weils laufenden Kampagnen
und erhaltlichen Medien.

Neben der reinen Information
sind die oben genannten Medi-
en natlrlich auch einzusetzen im
Bereich der direkten Werbung.
Beispielhaft sei hier auf die
Plakatserie "Modern ..." der
AGFS hingewiesen.

Information und Werbung mus-
sen zielgruppenorientiert aus-
gerichtet sein. Unterschiedliche
Personengruppen (Schiiler, Be-
rufstétige, Senioren etc.) erfor-
dern auch unterschiedliche
Arten der Ansprache und Me-
dien.

Die individuellen Rahmenbe-
dingungen des jeweiligen
Personenkreises sind ausrei-
chend zu bericksichtigen, in-
dem sie auf dem Wissenstand



aufbauen und auf den jeweiligen
Erfahrungsschatz zuriickgrei-
fen.

Neben Information und Wer-
bung ist die Kommunikation mit
dem Birger und auch zwischen
den Verwaltungen, der priva-
ten Wirtschaft und Lobbyver-
banden wichtig.

Die Offentlichkeitsarbeit muss
ein Prozess im offenen Aus-
tausch sein. Birgern muss die
Maoglichkeit gegeben werden,
ihre Anregungen und Verbes-
serungsvorschlage aktiv in den
Prozess einzubringen. Gleich-
zeitig missen sie ein Feedback
Uber die erreichten (Teil-)Ziele
erhalten.

Die Wabhl eines Verkehrsmittels
wird stark durch sein Image be-
einflusst. Daher bedarf es in
diesem Kommunikationsprozess
der kontinuierlichen Prasenta-
tion des Fahrrades als modernes,
stadtvertragliches Verkehrsmittel
fur alle Wege.

Offentlichkeitsarbeit fiir das
Fahrrad muss ideenreich sein,
Spall machen und alle Facet-

ten der Kommunikation und
Werbung nutzen. (Potentielle)

Radfahrer missen in allen
Lebensbereichen angesprochen
werden. Wichtig ist, dass die In-
formation die jeweilige Ziel-
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gruppe erreicht. Broschiren,
die ausschlief3lich in Verwal-
tungsgebauden ausgelegt wer-
den, informieren zwangslaufig
nur einen Bruchteil der anvi-
sierten Zielgruppe!

Die Gestaltung aller Verdoffent-
lichungen und Veranstaltungs-
ankiindigen im corporate de-
sign mit prdgnantem Logo so-
wie die Integration von Ein-
zelaktionen in ein ganzheitli-
ches Marketing- und Kommuni-
kationskonzept tragen zu einer
effektiven Offentlichkeitsarbeit
bei.

Folgende Beispiele geben eini-
ge Anregungen fir eine erfolg-
reiche Offentlichkeitsarbeit:
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Information und Kommunikation

Zielgruppe Fachleute/Poli-
tiker

Fachveréffentlichungen

Viele Stadte stehen im Rahmen
der Radverkehrsférderung vor
ahnlichen Aufgabestellungen.
Verschiedene Stadte haben die-
sen Weg schon vor einigen
Jahren beschritten, so dass hier
heute auf umfangreiche Erfah-
rungen zurickgriffen werden
kann. Um eine effektive Arbeit si-
cherzustellen bedarf es der

Publikation dieser Ergebnisse,
so dass der Erfahrungsschatz
allgemein zugéanglich ist.

Tagungen/Kongresse

Tagungen und Kongresse stellen
ein optimales Forum zur Fort-
bildung und zum kollegialen

o

Gedankenaustausch dar. Sie er-
moglichen eine sehr komplexe
Form des Wissenstransfers. Zu-
satzlich kdnnen hier individuel-
le Frage- und Problemstellun-
gen im Dialog mit den Referen-
ten kurzfristig geklart werden.

Exkursionen

Komplexe Planungskonzepte
und MaRRnahmen lassen sich oft
nur unzureichend in ihrer
Gesamtheit beschreiben: Sie
muissen vor Ort erlebt werden.
Des Weiteren werden Fragestel-
lungen zur Verkehrssicherheit
geplanter MalRhahmen durch
Entscheidungstrager oft auf
Grundlage ihres subjektiven
Sicherheitsempfindens gewer-
tet. Bei diesen Problemstellun-
gen ist die Exkursion zu bereits
realisierten MaRnahmen sinn-
voll, so dass realisierte Losungs-
ansatze in ihrer Gesamtheit "er-
fahren" werden kénnen. Hierzu
bieten sich neben vorbildlichen
Stadten in den Niederlanden
vor allem auch die Stadte der




Arbeitsgemeinschaft "Fahrrad-
freundliche Stadte und Ge-
meinden in NRW" an, die als
besonders représentabel gel-
ten.

Zielgruppe Birgerschaft
Werbekampagnen

Haufig ist die Fahrradnutzung an
feste Verhaltensmuster gebun-
den. Daher mussen die umfan-
geichen Einsatzbereiche des
Verkehrsmittels Fahrrad verge-
genwartigt und Neuerungen,
Erfolge etc. kommuniziert wer-
den. Hierzu bieten sich
Werbekampagnen mittels Pla-
katen, Zeitungsannoncen etc.
an.

Eine weitere MalRnahme, die
Aufmerksamkeit auf das Ver-
kehrsmittel Fahrrad zu lenken, bil-
den z.B. Wettbewerbe zur
Schaufensterdekoration. Das
Fahrrad ist damit in einer Stadt
allgegenwartig prasent. Zuséatz-
lich wird das 6ffentliche Interes-
se auf derartig thematisch ge-
staltetet Schaufensterauslagen
gelenkt.

Die Installation des "Marler
Ampelgriff" an ausgesuchten
Verkehrsknoten stellt ebenfalls

eine gelungene Kampagne dar,
-

durch die das Fahrrad ein po-
sitives Image erfahrt. Dieses
Serviceelement ermdéglicht es
dem Radfahrer sich beim War-
ten an Lichtsignalanlagen auf
seinem Fahrrad sitzend festzu-

FahrRad in NRW!

halten und trotz allem keine kal-
ten und schmutzigen Hande zu
haben. Durch den hohen Wie-
dererkennungswert der gelben
Griffe wird das Verkehrsmittel
Fahrrad zusatzlich fir die
Burger im Stadtbild prasent und
erzielt auch tber die Stadtgren-
zen hinaus einen hohen Werbe-
effekt.

Radfahrstadtpléne

Hauptrouten des Fahrradver-
kehrs sind nicht immer dek-
kungsgleich mit dem Hauptver-
kehrsstrallennetz des Kfz-Ver-
kehrs. Dariiber hinaus erleichtern
dem Radfahrer eine Vielzahl
von Informationen die Wabhl der
optimalen Route: z.B. Existenz
von Radverkehrsanlagen oder
Steigungen, fur Radfahrer in
Gegenrichtung zu befahrende
EinbahnstraRe, Uber- und Un-
terquerungen von linearen
Hindernissen, Ubergangsmog-
lichkeiten zum o&ffentlichen
Verkehr, Reparaturservice, fahr-
radfreundliche Hotels und
Gaststatten, Hinweise auf ein
attraktives Umfeld, etc. Diese
Informationen sollten einerseits
in Form von Kartenmaterial zur

INFORMATION
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Information und Kommunikation

Verfligung stehen, zusatzlich
aber auch Uber das Internet,

z.B. in Verbindung mit einem
Routenfinder, abrufbar sein.

Tourenvorschlége

Zur Forderung der wohnungs-
nahen Naherholung mit dem
Fahrrad bietet sich die Ausar-
beitung von Tourenvorschlagen
an. Gleichzeitig vergegenwar-
tigen diese Veroffentlichungen
die gute Erreichbarkeit von
Erholungszielen mit dem Fahr-
rad. Das Spektrum sollte sich
von Feierabendtouren bis hin
zu Wochenendausfligen er-
strecken. Eine Veroffentlichung
von Tourenvorschléagen in den lo-
kalen Medien sowie gefiihrte
Radtouren fordern die Offent-
lichkeitswirksamkeit.

Informationsbroschiiren

Potentielle Radfahrer sind an
klaren Fakten interessiert, welche
Vorteile mit welcher Verhal-
tensanderung konkret verbun-
den sind. Weiterhin bedirfen
Gesetzesnovellen einer allge-
meinverstandlichen Darstellung
der aus der Gesetzesanderung
resultierenden Modifikationen
fur die jeweiligen Verkehrsteil-
nehmer. Zusétzlich missen alle
potentiellen Radfahrer werbe-

wirksam Uber eine Verbesser-
ung der Radverkehrsinfrastruk-
tur unterrichtet werden. Diese
Informationen sind fir alle
Interessenten leicht zuganglich
zu machen und an stark fre-
quentierten Orten, z.B. Super-
markten, Banken, Kaufh&usern,
offentlichen  Verkehrsmitteln
etc., auszulegen.

Fahrradaktionstage

Fahrradaktionstage erfreuen
sich groRer Beliebtheit, da hier
umfassend zu allen Facetten
des Themas Fahrradfahren in-
formiert wird. Fahrradaktions-
tage sollten Informationen zu
neuen Fahrradrouten, Hinweise
zu Verkehrsregeln, Ausflugs-
tipps bezuglich Naherholung,
Informationen zur Verkehrs-




sicherheit, Testparcours flr un-
konventionelle Fahrrader und
Anhanger, spezielle Angebote fir
Junioren und Senioren etc. um-
fassen. Erganzende Showele-
mente und Vorflhrungen run-
den diesen Tag ab. Als sehr ef-
fektiv haben sich auch Podi-
umsdiskussionen mit Politik und
Verwaltung zum Thema Rad-
verkehr erwiesen. Das Interesse
der Burgerinnen und Birger
wird oftmals erst durch kontrére
Diskussionen geweckt.

Einzelveranstaltungen lassen
sich zu bestimmten Themenrei-
hen, wie z.B. dem Aachener
Fahrradsommer, zusammenfas-
sen. Im Aachener Beispiel findet
der Nutzer so wahrend der ge-
samten Sommermonate das
Fahrrad durch gezielte Touren-
tipps in den Medien, geson-
derte Kennzeichnung der aus-
gewiesenen Route vor Ort,
Aktionen wie Foto-, Ratselwett-
bewerbe, Prominentenveran-
staltungen in den Medien und
im Stadtbild wieder.

Kilometerzdhlaktion

Zur Verdeutlichung, wie schnell,
bequem und einfach das
Fahrrad im Alltagsverkehr ein-
setzbar ist sowie zur Darstel-
lung der umfangreichen Potenti-
ale der Radverkehrsforderung,
bietet sich eine Kilometerzahl-
aktion an: Es wird den Birgern
ein kostenloser Tachometer mit
der Auflage, in einem vorgege-
benen Zeitraum eine bestimmte
Streckenlénge zuriickzulegen
und Uber diese Fahrten Buch zu
fuhren, zur Verfugung gestellt.
Wird das Ziel erreicht, kann
der Tachometer behalten wer-

FahrRad in NRW!

den. Diese Aktion verdeutlicht
den Biirgern die umfangreichen
Potentiale zur Veranderung des
Mobilitatsverhaltens, regt zu ei-
ner Reflektion der eigenen Ver-
haltensmuster an und ist gleich-
zeitig sehr offentlichkeitswirk-
sam.

Birgerbeteiligung, Présentati-
on/Abstimmung der Radver-
kehrsplanung

Die fruhzeitige Bilrgerbeteili-
gung bildet eine wichtige
Komponente der Offentlich-
keitsarbeit, indem sie eine még-
lichst groRe Akzeptanz fur die
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Information und Kommunikation

EinzelmaRnahmen schafft und
klar die umfangreichen Arbei-
ten und EinzelmaRBnahmen auf
dem Weg zur Fahrradfreund-
lichkeit einer Stadt verdeutlicht.
Eine effektive Birgerbeteili-
gung sollte "vor Ort" stattfin-
den, da so auch z.T. abstrakte
Planungen plakativ vorgestellt
werden kdnnen und die Vorstel-
lungskraft gefordert wird. Zu-
satzlich wird auch Bevdlke-
rungsgruppen, die sich oft we-
niger artikulieren, die Moglich-
keit gegeben, sich einzubrin-
gen.

Wettbewerb fahrradfreund-
licher Arbeitgeber

Der Weg zum Arbeitsplatz wird
haufig mit dem Fahrrad zuruck-
gelegt. Am Arbeitsplatz win-
schen sich viele Fahrradnutzer
sichere Fahrradabstellanlagen,
Umkleide und Waschmdoglich-
keiten, Trocknungseinrichtungen
fur nasse Fahrradkleidung,
Flickzeug etc.

Da ein differenziertes Angebot
die Fahrradnutzung fir den
Weg zur Arbeit attraktiver ge-
staltet, fordern Wettbewerbe

und Zertifizierungen der fahr-
radfreundlichen Arbeitgeber
sein Engagement in diesem
Bereich.

Zielgruppe Schiler

Offentlichkeitskampagne
"Der sichere Schulweg"

Schiler méchten frihzeitig das
Fahrrad selbstandig nutzen.
Gleichzeitig ist es im offentli-
chen Interesse, dass Kinder und
Jugendliche an die Selbstver-
standlichkeit des Fahrrades als
modernes und flexibles Ver-

§a g

kehrsmittel herangefiihrt wer-
den. Dieser Tatsache steht ge-
geniiber, dass Kinder der Kom-
plexitat des Verkehrs nur be-
dingt gewachsen sind.

Daher bedarf es gezielter Of-
fentlichkeitskampagnen, die El-
tern anregen, gemeinsam mit
den Kindern den Schulweg per
Rad zuriickzulegen.

Zuséatzlich sind
im Rahmen der
Schulwegsicher-
ung diese Rad-
verkehrsanlagen
und verkehrsar-
me Stral’en so-
wie potentielle
Konfliktpunkte fur
! alle  Verkehrs-

R teilnehmer  im
Hinblick auf die vermehrte
Nutzung von Kindern o6ffent-
lichkeitswirksam zu kennzeich-
nen.



Radverkehr als Unterrichts-
thema

Die Einbeziehung des Themas
"Radverkehr" (in unterschiedli-
cher Weise) in den Unterricht
wurde bereits oft erfolgreich
durchgefiihrt. Schiler als "Ex-
perten” bei Umfragen haben
bereits viele Verwaltungen auf
bisher nicht bekannte Probleme
aufmerksam gemacht. Auch ist
das Thema "Radfahren" sehr
gut im Rahmen der Mobilitatser-
ziehung geeignet, Werte und
Einstellungen von Jugendlichen
zu beeinflussen. SchlieBlich
kann durch praxisnahen Geo-
graphieunterricht an weiter-
fuhrenden Schulen das Thema

"Radverkehr" positiv besetzt
werden.

Diese Beispiele verdeutlichen,
dass dem Spektrum einer ideen-
reichen Offentlichkeitsarbeit,
welche kreativ fiir die Fahr-
radnutzung wirbt, keine Gren-
zen gesetzt sind.

Neben der origindren Wer-
bung fur die Fahrradnutzung
bietet es sich aus Kosten- und
Effizienzgriinden zusatzlich an,
mit Partnern, wie z.B. Gesund-
heitsverbanden, der Zweirad-
industrie, Umweltverbanden,
Tourismusverbande, Sportver-
banden, Verlagen etc., ge-
meinsame Werbestrategien zur

FahrRad in NRW!

Radverkehrsférderung zu ent-
wickeln.

Auch hier gilt: "Das Rad muss
nicht immer neu erfunden wer-
den." Die Arbeitsgemeinschaft

KINDER
SEHEN ES
ANDERS

MEHR SICHERHEIT
FUR KINDER IM
STRASSEMVERKEHR

"Fahrradfreundliche Stadte und
Gemeinden in NRW" als Stadt-
netzwerk in NRW kann hier
Vorbild fiir einen effizienten
Einsatz der Ressourcen sein.
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Radverkehrsforderung in NRIW

Das Land Nordrhein-Westfalen
unterstitzt durch eine Vielzahl
unterschiedlicher Programme
die Férderung des Fahrradver-
kehrs in NRW und hat hier in den
letzten Jahren ca. 1 Milliarde €
allein fir den Bau von ca.
6.500 km Radwegen ausgege-
ben.

Bundesgesetzliche Grundlage
der Radverkehrsférderung ist
das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG). Zur
Konkretisierung dieses Geset-
zes und zur Forderung des Rad-
verkehrs abseits verkehrswich-
tiger StralRen wurden 1998 auf
Landesebene die "Richtlinien
zur Foérderung der Verkehrsin-
frastruktur im Stralenraum in
den Stadten und Gemeinden
Nordrhein-Westfalens" (FORi-
Sta) herausgegeben.

10.1 RADVERKEHRSANLAGEN
AN BUNDEs- UND LANDEs-
STRASSEN IN UBERORTLICHER
BAuULAST

BundesstraBen

Seit 1981 existiert ein Rad-
wegeprogramm fiur Bundes-
strallen. Das Programm sieht
schwerpunktméRig den nach-
traglichen Anbau von Radwe-
gen an vorhandenen Bundes-
straf3en vor, kann aber auch im
Rahmen von Ausbau-/Neubau-
maflnahmen angewendet wer-
den.

LandesstraBBen

Der Bau von Radwegen an
LandesstraBen erfolgt aus ins-
gesamt funf separaten Titeln
des Landeshaushaltes, die den
unterschiedlichen Arbeitsfeldern
des Radwegebaus zugeordnet
sind: Erhaltung, Umbau und
Ausbau, MaRRnahmen des Lan-
desstraBenausbauplanes, Rad-
wegebau an bestehenden Lan-
desstralRen.

Fur diese StraBen gelten fol-
gende Regelungen:

< Neue Bundes- und Landes-
straBen werden soweit erfor-
derlich grundséatzlich mit den
notwendigen Radverkehrsan-
lagen angelegt.

= Fir die nachtragliche Schaf-
fung notwendiger Radver-
kehrsanlagen bestehen eigen-
standige Bauprogramme.

= Die notwendigen Mafnah-
men werden in den jahrlich fort-
zuschreibenden Bauprogrammen
ausgewiesen.

« Der flr die Abwicklung der
Bauprogramme zustandige Lan-
desbetrieb StraRenbau NRW
Ubernimmt die notwendige Ko-
ordination mit den betroffenen
Gemeinden.



10.1 RADVERKEHRSANLAGEN AN BUNDES- UND LANDESSTRASSEN

Md&chte eine Gemeinde fir
StralBen, die sich in der Bau-
last des Bundes oder des Lan-
des NRW befinden, (iber das von
diesen Baulasttragern bereits
geleistete Mal} hinaus MaR-
nahmen zum Radwegebau ini-
tileren, sollte bei der Formulie-
rung dieses Wunsches folgende
Form eingehalten werden:

Antragsverfahren zur Férderung von Radverkehrsanlagen an Bundes- und LandesstraBBen

Antragsieller

FahrRad in NRW!

Liegt die Baulast der Bundes-
und LandesstraBen bei der
Kommune, lauft das Forderver-
fahren im Rahmen des kommu-
nalen Radwegebaus (vgl. Ka-
pitel Forderung kommunaler
Radverkehrsanlagen, 10.2).

Kommunen kémnen Erganzungzsiniche der Bouprogromme formulieren.

Adressot i dnirogsteliung

Crar Anirap isf einpeeichan bei der jeweiligen zustandigen Miededaumg
des Landesbeiriebes Sirafienbou FEW.

Motwendige Unherfagen

Diie Winache owr Motwendigiei der Rodverkehrsanloge scllien durch die
Kommune in Schriftform dorgelegt werden, Sinewall isf eine Dokumeaniafian
der koemmunolen Willansbekundung mittels Balsbeschluss ooa

Antragsirishen

Umrsetzungswesiohren

Die Formulianng der Bealisierungswiinscha is jederzeil miglich,

in Abhangighes vom Finonzrahmen wnd der Dringlichbeil der Mallnohms
erfolgt sine Audnohme in die enizprechenden Bouprogromme wnier Balei:
ligung des Regionalroes.
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Radverkehrsforderung in NRIW

10.2 FORDERUNG KOMMU-
NALER RADVERKEHRSANLA-
GEN

Die Forderung des kommuna-
len Radwegebaus ist fur ver-
kehrswichtige StrafRen und Stra-
Ren mit geringerer Verkehrsbe-
deutung unterschiedlich:

a) Die Forderung von Radver-
kehrsanlagen an verkehrswich-

tigen StraBen erfolgt aus
Mitteln des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG).
Gefordert werden kénnen so-
wohl Radverkehrsanlagen als
auch sonstige Sicherungsele-
mente des Radverkehrs im Falle
eines Neu-, An- oder Umbaus ver-
kehrswichtiger StralRen.

Daneben kommt eine Férder-
ung von Radverkehrsanlagen

mit Uberregionaler Bedeutung
auch abseits von verkehrswich-
tigen Straflen in Betracht. Im
Einzelnen sind dies:

< Neu-, Aus- und Umbau von
Radverkehrsanlagen,

= punktuelle Sicherungselemen-
te fir den Fahrradverkehr,

< UmbaumaRnahmen zur Be-
seitigung von Unfallh&ufungs-
punkten,

Antragsverfahren zur Férderung von Radverkehrsanlagen an verkehrswichtigen StraBen

Asrogsiedes Eommuran kinnen Forderaniroge siellan.

Aelrassnl Fr Anbrogsiellung Dler Anirog st einzureichen bed der zuzstandigen Bezirksregianng,
Dazermal 57

Mobuendige Urdnrlogen Einzursichen wnd dee Artag oul Gewdhiung simsr Zuwandung, aine
erfduiernda Dokumentation, mushihrungsraife Plane und Eostensmifiung.

Arogslrissan Einzendeschiuss it der 1. Juni des Jahres fir Malinchmen im dorouf
felgandan lahr
Regefardnricts Dar Rogeftidenats berigh 75% der RardecfGhigen Kesten [Boukoshen sirachliafich

Grunderwerk). Dorin ergholten werden Kosien der mofinohmenbezogenen Plonung
pauschal mit 2% der Bausumme gelirdar,

Bagareigranse 25.000 € zuwendungsfahige Eoulen

Unter Baleiligung des jpweiligan Reglonolroes erfalg in Abhdngigkei
vom Finanzrmhmen und der Dringlichkes# der Moflnahme eire Aulahme
in dizs eetiprachends lahresprogramm durch dag MWMEY

Prigerik it pebpang

Fardsrunrfahren Wer Bawilligung st dar Machwedy des Baurechies und dar Eimglanung
der Eigenmittel im Houshol derch den Antragsteller erforderlich. Die
Aysrahlueg dee Fardeemithel arlolgl pach Boulomsehsin



10.2 FORDERUNG KOMMUNALER RADVERKEHRSANLAGEN

e Elemente der Schulweg-
sicherung.

b) Das Land Nordrhein-
Westfalen stellt fur die For-
derung von Radverkehrsanla-
gen auBBerhalb des Netzes ver-
kehrswichtiger StraBe bereits
seit 1978 separate Mittel zur
Verfugung, die heute in der
FORi-Sta prazisiert werden.

Folgende Malnahmen sind
Gegenstand der Radverkehrs-
férderung:

« Neu-, Aus- und Umbau von
Radverkehrsanlagen,

= punktuelle Sicherungselemen-
te fir den Fahrradverkehr,

FahrRad in NRW!

tigung von Unfallhdufungs-
punkten,

= Elemente der Schulwegsiche-
rung,

e Einrichtung von Wegwei-
sungssystemen fur Radwege-
netze und zusammenhangende

Radwegestrecken.
« UmbaumaRnahmen zur Besei-

Antragsverfahren zur Férderung von Radverkehrsanlagen auBerhalb des Netzes

verkehrswichtiger StraBen

Anirogabellsr

Kommursn kénnen Férderanirage stellan

Adrmusnt Hir lrﬂ'ruglll"llng

Mabwendige Umerlogen

.ﬂ.nlrnall:r.ﬂlm

Eogelidedersan

Bogoteligrenze

Prioritdesnsetzung

Dar Anlrag i sinzuraichan bed dar zushoncligen Bazirksnegienrg,
Dezernat 57

Einoreichen sind der Artrog ol Gewahrung einer Zvsendung, sine
edulernds Dokumentafion, austihrungsreife Pline und Koslensemifilung,

Einsendeschbkedl it dar 1. Junl des Jahras hir Mallinefman im domauf
foigenden Johr

Der RageBirdersaiz beirtgh #0% der frderfghigen Kosten [Bovkosien sinschi=flich
Grundarwart), Darn snthalian warden Kostan der malinchmenbezoganan Planung
pouschal mit 3% der Bousumme geltrdan,

12,500 € ruwerdurghihige Kotten
Unter Beteiligung des jeweiligen Begionalrotes erfolgt in Abhangigkeit

wom Firanarahman und der Dringlichkeit der Meflnahme aine Aufnahma
in dos entsprechende lahrasprogramm durch dos MWREW.

Fordervarfohren

Vor der Bewilligung isf der Machweis das Bourechies und dee Einplanung
der Elganmitial im Housholt durch den Aniragsiliar arforderlich, Die
Auszabiurg der Fardermittel erlolgl noch Boulorbcheilt,
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Radverkehrsforderung in NRIW

10.3 FORDERUNG VON FAHR-
RADABSTELLANLAGEN

Der Ausbau von Fahrradabstell-
anlagen an Haltepunkten des
offentlichen Verkehrs liegt im
besonderen Landesinteresse:

Fahrradstationen

Die Forderung von Fahrrad-

des GVFG (vgl. Kapitel Forder-
ung kommunaler Radverkehrs-
anlagen) bis zu einem Hochst-
betrag von 1.500 €/Stellplatz.
Erforderlicher Grunderwerb
kann zusatzlich gefordert wer-
den. Das Foérderverfahren er-
folgt analog zum unter For-
derung entsprechend GVFG be-
schriebenen Verfahren fur
Radverkehrsanlagen.

Bike&Ride-Anlagen an
OPNV-Haltestellen

Fir Bike & Ride-Anlagen an
OPNV-Haltestellen betragt die
Fordergrenze 750 €/Stellplatz
und bei Fahrradboxen bis zu
1.250 €/Box.

Folgendes Forderverfahren gilt
fur Forderwiunsche grundsétz-
lich:

stationen erfolgt durch Mittel

Antragsverfahren zur Férderung von Bike&Ride-Anlagen an OPNV-Haltestellen
Antrogstelier Eammunen wnel Varkehrsuntarmehesan kinnen Fiedaraniviage shalkan

Ardrmunnt Bir Ardrogsiellung

Diar Anirag st singwschksn bai dee pusltndigen Bazirtkwegisring,
Di=zernot 58.

Einzureichen sind der Anirog ouf Gewihnung einer Zuwendung, eina
eeldntemde Dokbumentation, SellploteBedorbermithng, aushbnngeeils
Flane und Kcatsnarmitttung ertsprechend den YWGYRG.

Mahwendsge nlerlogen

Einsendeschiuld ist der 1, Marz des Johres Br Moflnahmen im daroot
Fabgpernican Jeshr,

Dar Regelfbrdarialz bairligl 0% der Rarderfahigen Easen, Dorin anthalian
werden Kasters dar mofeahmenbazogenen Flonung ileislungsphose 5, & und
2 HOAL pavschal mir 2% der Bousumme geléodan,

Aniregsirsien

EIE-IHE't:lnn:ﬂr

25.000 € ruwandungshahige Eosten

Uintar Batailigung des peailigen Begionalrates arfolgl in Abhdegighai
woem Finanzrohmen und der Crirglichkeit der Malinohme gine Avnohme

ir o antsgrachandy Johrespragramm durch dos MWREY,

Bogoellgrerss

FroridGiensetimng

Wor dar Bawilligung it der Mochwais des Bowechies arforderlich,
Die Eigenmittel des Ardrogsslfiers miizsen geaichest sein,
Dia Auszahlung der Fardarmittel adelgl nach Boulerischein,

Fardrranrfoheren



10.3 FORDERUNG VON FAHRRADABSTELLANLAGEN

10.4 RADTOURISMUS

FahrRad in NRW!

10.5 FGRDERUNG VON OFFENTLICHKEITSARBEIT ZUM THEMA RADVERKEHR

10.4 RADTOURISMUS

Im Rahmen der Qualitatsoffen-
sive fir den Radtourismus in
NRW fordert das Land NRW
verschiedene Aktivitdten von
Gemeinden und Verbanden im
Rahmen der Tourismusférderung.
Hier gilt folgendes Verfahren:

10.5 FORDERUNG VON
OFFENTLICHKEITSARBEIT ZUM
THEMA RADVERKEHR

Die Offentlichkeitsarbeit zum
Thema Fahrradverkehr wird
von der Arbeitsgemeinschaft
"Fahrradfreundliche Stadte und
Gemeinden in NRW" koordi-
niert. Neben gemeinsamen Of-
fentlichkeitskampagnen, die
durch die Mitgliedstadte be-

schlossen werden, erfolgt fir
die Mitgliedstadte eine zusatz-
liche Forderung lokaler Einzel-
malnahmen.

Das Antragsverfahren lauft ana-
log dem Forderverfahren von
Radverkehrsanlagen (vgl. For-
derung kommunaler Radver-
kehrsanlagen auflerhalb des
Netzes verkehrswichtiger Stra-
3en).

Antragsverfahren zur Férderung des Radtourismus

KEommunen und Yerbdnde kinnen Fordamnkiage slellan.

Anirogabeller

Diar Antrag ist sinseeschan bei der rustondigen Bazicksregierung,
Dwzernol 3.

Adressat Filr Androgshellumg

Anlregibaan Einsendeschiul &t der 31, fAwguss des johres B Molinahmen im daraud
Fakpenidan Jobe,
Begelirdersaty S0%

12500 €  [Gemeinden)
500 € [Verbiande]

Eu:_u:l'i“drunu.:

1. Kernkompotenz und profilildand
2. Regianaler Kordens
3. Angemessene Beteiligung des Antrogsicliers

Fl!l!l'Jur'.ll:-rJu!.lll.mlg

Nar der Bewilligung ist der Mochweis der Einplorwng der Eigenmise] im
Heushal dch den Anragiellar erforderlich. Dis Ausrahleg der Forder
mased erfcigh rach Projekioetacheitt.

Feselarwarlaheen
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Quellennachweis

= Arbeitsgemeinschaft "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen":
— Eine Zwischenbilanz, Krefeld 1998
— Veroffentlichungen
5 gute Grinde, Fahrradstralen, StVO-Novelle, Zahlen und Fakten, Markierungen,
EinbahnstraRen, Krefeld 2001

= Bundesanstalt fir Strallenwesen:

— Bericht zum Forschungs- und Entwicklungsvorhaben 4.77369 des Bundesministeriums fur Verkehr:
Bewertung der Attraktivitat von Radverkehrsanlagen, Bergisch Gladbach 1998

- Bericht zum Forschungsprojekt 82.007/1989 (8916): Altere Menschen als Radfahrer,
Bergisch Gladbach 1999

— Bericht zum Forschungsprojekt 77.399/96 des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen: Radverkehrsfiilhrung an Haltestellen, Bergisch Gladbach 2000

— Bericht zum Forschungs- und Entwicklungsvorhaben 82.075/95 des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen: Verkehrssicherheit in Einbahnstraen mit gegengerichtetem Radverkehr,
Bergisch Gladbach 2001

« Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen:

— Erster Bericht der Bundesregierung uber die Situation des Fahrradverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland 1998, Bonn 1999

< Bundesstadt Bonn:
Beitrédge zur Stadtentwicklung, Stadtplanung und zum Bauwesen
— Nr. 4 - 2. Bonner Fahrradkongress, Bonn 1994
— Nr. 10 - 3. Bonner Fahrradkongress, Bonn 1998
— Nr. 14 - 4. Bonner Fahrradkongress, Bonn 2000

« Erftkreis
Kongressdokumentation
— Bike & Ride in der Praxis, Bergheim 1997
— Sicherung von Querungsstellen fir den Radverkehr, Bergheim 1998

ANHANG




= Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen - Arbeitsgruppe StraBenentwurf:

Empfehlungen fur die Anlage von HauptverkehrsstraRen (EAHV 93), K6ln 1993
Richtlinien fur die Markierung von Stralen (RMS), Kéln 1993

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 95), Kéin 1995

Empfehlungen fur die Anlage von ErschlieBungsstraen (EAE 85/95), Kéln 1995
Hinweise zum Fahrradparken, Kéln 1995

Merkblatt zur Wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr, Kéin 1998

< Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen:

Radfahren, aber sicher!, Diusseldorf

Aktionsplan zur Férderung des Radverkehrs in NRW, Disseldorf 1999

Begleitforschung zu den Fahrradfreundlichen Stadten und Gemeinden in NRW - MalRnahmen und
Wirksamkeitsuntersuchung, Disseldorf 2000

Radverkehrsnetz NRW - Infol, Disseldorf 2000

Radverkehrsnetz NRW - Info2, Diisseldorf 2001

Radverkehrsnetz NRW - Info3, Disseldorf 2001

Radverkehrsnetz NRW - Info4, Disseldorf 2001

100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen, Diisseldorf 2001

« Stadt Marl:
Schriften zur Verkehrsplanung

Fahrradparken in der Stadt Marl, Marl 1997
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Alle Abbildungen: Stadt und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK), Aachen/Diilmen.
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48
49
53
55
56
58
59
61
62
63

65
67
68
69
71

Ginter Lintl, Wuppertal, Erftkreis
Erftkreis; Erftkreis
Ginter Lintl, Wuppertal
Gunter Lintl, Wuppertal
Ginter Lintl, Wuppertal
Stadt KoéIn
Ginter Lintl, Wuppertal
Erftkreis
Stadt KéIn
Gunter Lintl, Wuppertal
Ginter Lintl, Wuppertal
Gunter Lintl, Wuppertal
Ginter Lintl, Wuppertal
IVV-Aachen
IVV-Aachen
Forschungsgesellschaft fir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV), Koln
MWMEYV, Disseldorf
ADFC, Disseldorf
IVV-Aachen; Stadt Bonn
IVV-Aachen, SVK
MWMEYV, Disseldorf;
IVV-Aachen, SVK

ANHANG




73
74
76
77
78
79
80
81
82
84
85
86
88
89
90
91
93
94
95
99

Giinter Lintl, Wuppertal
Ginter Lintl, Wuppertal
Giinter Lintl, Wuppertal
Ginter Lintl, Wuppertal
ADFC, Diusseldorf
Ginter Lintl, Wuppertal
TBS-Unternehmenslogistik, Innsbruck
ADFC, Disseldorf
MWMEYV, Disseldorf; ADFC, Disseldorf
Gunter Lintl, Wuppertal; Stadt Minden
Ginter Lintl, Wuppertal
Ginter Lintl, Wuppertal
Gunter Lintl, Wuppertal
Gunter Lintl, Wuppertal; ADFC, Disseldorf
Stadt KéIn
AGFS
Stadt Aachen
Stadt Bonn
AGFS
MWMEYV, Disseldorf



Verteilerhinweis

Diese Druckschrift wird im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit
der Landesregierung Nordrhein-Westfalen herausgegeben.
Sie darf weder von Parteien noch von Wahlwerbern oder
Wahlhelfern wahrend eines Wahlkampfes zum Zwecke der
Wahlwerbung verwendet werden.

Dies gilt fur Landtags-, Bundestags- und Kommunalwahlen
sowie fir die Wahl des Europdaischen Parlaments. Missbrauch-
lich ist besonders die Verteilung auf Wahlveranstaltungen,
an Informationsstdnden der Parteien sowie das Einlegen,
Aufdrucken oder Aufkleben parteipolitischer Informationen
und Werbemittel. Untersagt ist gleichfalls die Weitergabe an
Dritte zum Zwecke der Wahlwerbung.

Eine Verwendung dieser Druckschrift durch Parteien oder sie
unterstiitzende Organisationen ausschlieBlich zur Unterrich-
tung ihrer eigenen Mitglieder bleibt hiervon unberihrt.
Unabhangig davon, wann, auf welchem Weg und in welcher
Anzahl diese Schrift dem Empfénger zugegangen ist, darf
sie auch ohne zeitlichen Bezug zu einer bevorstehenden
Wabhl nicht in einer Weise verwendet werden, die als Partei-
nahme der Landesregierung zugunsten einzelner politischer
Gruppen verstanden werden kodnnte.

Herausgegeben im Marz 2002

FahrRad in NRW!
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