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Zwolf Leitsatze zur Rad- und FuBverkehrsférderung

ZwoOlf Leitsatze zur Rad- und FuBverkehrsférderung

1. Klare politische Vorgaben, ein stufenweises Vorgehen und die
zeitnahe Durchfilhrung von Planung und Umsetzung sind
wichtig fir die Forderung des nicht motorisierten Verkehrs.

2. Das Verhalten von Entscheidungstragern, die aktiv Rad fahren
und zu Full gehen, verbessert das Image des nicht motorisierten
Verkehrs; es wirkt als Vorbild und ist ein Multiplikator.

3. Um die Forderung des Rad- und FuBverkehrs besser
durchzusetzen, sind Verbiindete und Kooperationspartner zu
suchen sowie Netzwerke zu bilden.

4. Die Spielraume der rechtlichen Regelungen sind flexibel fir
individuelle Losungen zu nutzen, neue Lésungen sind (versuchs-
weise) zu erproben.

5. Mit kleinen, kostengiinstigen MaBnahmen lassen sich haufig
erste grundlegende Verbesserungen erreichen.

6. Um Argumentationshilfen in der Hand zu haben und kurzfristige
Finanzierungsmoglichkeiten ausnutzen zu kdnnen, sollte sténdig
ein ausreichender Planungsvorlauf gewahrleistet sein.

7. Die Planung und Umsetzung von (Verkehrs-)Bauvorhaben ist
kontinuierlich bezlglich ihrer Auswirkung auf eine ausreichende
Berlicksichtigung der Bedirfnisse von FulRgdngern und Rad-
fahrern zu Uberprufen.

8. Eine professionelle, kontinuierliche und  abgestimmte
Offentlichkeitsarbeit ist ~ erforderlich. Dazu sind auch
entsprechende Finanzmittel einzuplanen.

9. In den kommunalen Haushalten sind pauschale Ansatze fiir den
nicht motorisierten Verkehr bereitzustellen.

10. Mit Anschub- und Kopplungsfinanzierungen konnen positive
Impulse fiir den Rad- und Fufl3verkehr gegeben werden.

11. Der Wissens- und Innovationstransfer ist — Uber die Strukturen
der Verwaltung hinausgehend - zwischen allen Beteiligten der
Rad- und FuBverkehrsforderung zu ermdglichen, zu suchen und
Zu starken.

12. Die Mitarbeiter in den kommunalen Verwaltungen sollten nicht
gleichzeitig und nicht allein Planung, Finanzierung, Umsetzung,
Kooperation, Moderation, Prasentation und
Offentlichkeitsarbeit betreiben. Alles kann niemand allein.
Bestimmtes lasst sich besser mit und durch engagierte Dritte
und/oder andere Professionen erreichen.
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Einleitung und Problemaufriss

Einleitung und Problemaufriss

Kleinstadt. Autostadt. Normalstadt. Historische Bauten, heute
verdeckt vom bunten Blech der Pkw”s. FuBganger schlangeln sich
dazwischen entlang, Radfahrer auf Fullwegen, auf Umwegen, auf
Abwegen .... Kuriose Versuche, die HauptstraBe zu Uberqueren.
Erwachsene zerren Kinder von der Bordsteinkante zuriick. ,,Geh
nicht hier, da ist”s gefahrlich* als Schere im Hinterkopf. Vom Larm
ganz zu schweigen.

Mit dem Rad Breite HauptverkehrsstralRe:

%7 schnell zum Bahnhof. Wie kdnnen Radfahrer (g
yIefll Wie und wo abstellen? sicher gefihrt werden?

Wie kommt man
=% hier zu FuB sicher
[*lll (iber die StralRe?

Wie breit sollen fpg
Gehwege sein?

" | schlechtes Image
des Radfahrens und

Haupt-
fuBwegachse: S
Wie gestalten? iy

Einbahnstrale.
Warum eigentlich auch (s
fur den Radverkehr? ke

Enge Strale,
Wie geht's hier viel Verkehr:
zum Bahnhof? Was tun [

NN

&l - Orientierungshilfen fir die Radfahrer? Jila

Fukganger, Radfahrer: [ 2
® Vom Rathaus|
& | Durchgangsverkehr oft vergessen?| &
im Wohngebiet? \ ~+ Effektive =
pxel - \erkehrsberuhigung Verwaltungsstruktur ¥

Ruhige Nebenstralie,
viel Radverkehr:
I¥A Wie bekommt er Vorrang?

Rad- und FuRverkehr haben zusammen einen abnehmenden Anteil
am modal-split. Wahrend der Anteil des FuBverkehrs seit langem
racklaufig ist, weil alltdgliche Wege mit anderen Verkehrsmitteln zu-
rickgelegt werden, ist der Anteil des Radverkehrs stagnierend oder
leicht steigend.

Planersocietat » ISUP GmbH 3



Einleitung und Problemaufriss

Eine konsequente Forderung
des nicht motorisierten Ver-
kehrs ist daher nach wie vor
erforderlich. Wahrend sich fir
den Radverkehr ein breites
Repertoire an Forderungsan-
satzen etabliert hat, fehlt dies
fur den FuBverkehr, obwohl
immerhin bei fast drei Viertel
aller Wege mindestens eine
Etappe zu Full bewaltigt wird.
Obwohl einerseits versucht
wird, durch umfangreiche | =
Malnahmen zur Verkehrs- | = Iy —
beruhigung die Aufenthalts- | -
qualitat zu verbessern, wirken
andererseits gleichzeitig siedlungsstrukturelle Veranderungen gegen
die nicht motorisierten, eher kleinrAumig orientierten Verkehrsmittel.

Rad- und FuBverkehr konnen sich - die entsprechenden
Infrastrukturen vorausgesetzt — optimal erganzen. Rader sind in
nahezu pdem Haushalt vorhanden (980 Rader/1.000 Einw.), FiiRe

Verkehrsmittelwahl in Ostdeutschland*
(*1972 bis 1987 Srv-Stadtepegel)

Pkw

—1 O Mot. Zweirad

{1 = OPNV

—1 o Fahrrad

— ozuFul

1972 1977 1982 1987 1992 1995

Verkehrsmittelwahl in Westdeutschland

Pkw

o Mot. Zweirad

1972 1977 1982 1987 1992 1995

—| sind das uspriinglichste Fortbewegungsmittel des Menschen. Rad-

Ziel des Leitfadens

Inhalte des Leitfadens

! und Fulverkehr stellen @hnliche Anforderungen an eine Férderung.

Es konnen aber auch Konflikte zwischen den beiden nicht
motorisierten Verkehrsarten durch die unterschiedlichen spezifischen
Geschwindigkeiten,  konkurrierenden  Flachenanspriiche  und
differierenden Nutzertypen auftreten.

Der Leitfaden zeigt Manahmen und Strategieanséatze zur Forderung
des Rad- und FulRverkehrs auf. Ziel ist es, Uber ,best practices* ein
plastisches Bild zu entwickeln, wie eine kommunale Gesamt-
Strategie zur Forderung der nicht motorisierten Verkehrsarten
aussehen kann. Hierbei richtet sich der Leitfaden vorrangig an
kleine und mittlere Gemeinden, die sich in der Verkehrsplanung neu
orientieren wollen.

Der Leitfaden thematisiert zundchst die beiden unterschiedlichen
Verkehrsarten und ihre spezifischen Anforderungen. Im Anschluss
werden querschnittsorientiert und verkehrsmittelibergreifend weitere
Themenbereiche benannt, die fur die Forderung und die
Entwicklung eines rad- und fulfreundlichen Klimas wichtig sind. Im
Hinblick auf die finanziell angespannte Situation in vielen
Gemeinden wird ein Schwerpunkt auf kostengtinstige MaRnahmen
gelegt.

Planersocietat « ISUP GmbH



FuRverkehr « Netzanforderungen

Knapp ein Drittel aller Wege werden zu Ful3 zurtickgelegt; in Innen-
stadten und Ortskernen sind es bis zu drei Viertel aller Wege.
Begegnungen von FuBgangern fordern die Kommunikation, flihren
zu direkten Kontakten und tragen somit wesentlich zum Leben in
einer Kommune bei. Dort, wo viele Fullganger unterwegs sind,
haben mittelstandischer Einzelhandel und lokale Gastronomie gute
Entwicklungschancen.

Die Forderung des Fufliverkehrs als ein Beitrag zur Umweltentlas-
tung, Starkung der ortlichen Wirtschaft und Erhéhung der Attrakti-
vitat einer Gemeinde setzt die

FuRverkehr

Netzanforderungen

Konzeption eines attraktiven Ful-
wegenetzes mit folgenden Anforde-
rungen voraus:
ein kleinteiliges und engmaschi-
ges Wegenetz
eine ausreichende Dimensionie-
rung des Gehbereichs
ein hohes Mal an objektivem
und subjektivem Sicherheitsge-
fahl
Uberschaubarkeit
minimierte  Beeintréchtigungen
durch andere Verkehrsteilneh-
mer
eine Vernetzung mit den Ubrigen
Verkehrsmitteln, insbesondere
dem Offentlichen Personennah-
verkehr

Die Nutzungsstruktur des Umfeldes
sowie die Qualitat der Verbindungs-
funktion fur die FulRgénger stellen
jeweils unterschiedliche Anforderun-
gen an die Ausgestaltung. Fulwege-
netze sollen — &hnlich wie die Netze
fir den motorisierten Individualver-
kehr — als eigenstéandige Netze mit

entsprechenden Anforderungen und

Qualitatsstandards geplant sowie i g b
mit den Ubrigen Verkehrsarten sinn- B iy
voll verknupft werden. Die vorhan- g e

denen Gehwege bilden eine Aus-

Sttt Halle (Saale)
Sadplorungaat

Harl 318
Erianad Dax B
Bawising

-
Fli-:lllu:lzlrth":lﬁ.f
Swywrangr revirp—y bovimy

gangsbasis und sind in die Netzplanungen flir eine zusammenhan-
gende FulRverkehrsinfrastruktur einzubeziehen.

Die in nahezu jeder Gemeinde vorhandenen stark frequentierten
Fulgangerbereiche (Platze, GeschaftsstraBen, Ortsdurchfahrten
etc.) sind wichtige Ankerpunkte fur ein FuBwegenetz. Mdglich ist
eine schrittweise Ausdehnung oder, haufiger, die Vernetzung

Planersocietat + ISUP GmbH



Handlungsfeld Qualitatsstandards « FuBverkehr

funktionale Gliederung
des FulRwegenetzes

Handlungsfeld
Qualitatsstandards

des Netzes

»Parke nicht auf unseren Wegen*

weiterer Quellen und Ziele mit diesen Bereichen, aber auch
untereinander.

Empfehlenswert ist eine Kategorisierung des Fullwegenetzes, z.B. in
Hauptfulwegeachsen, HauptfuB- und NebenfulRwegeverbindungen,
nach folgenden Kriterien:
Art und Aufkommen der Quell- und Zielorte
Haufung von potenziellen Wegebeziehungen ausgehend von
den bedeutsamen Quellen und Zielen
potenzielles FuRgangeraufkommen (Menge, Dichte)
Umfeldnutzung (wohnen, arbeiten, Freizeit, Geschaftsnutzung,
Ausbildung)
Qualitat und Ausstattung des Fuwegeangebots

Obwohl sich die Einteilung des Netzes fiur den Fullverkehr haufig an
die entsprechende Gliederung fir den motorisierten Verkehr
(HauptverkehrsstraRen, Sammelstrallen, Anliegerstralen) anlehnt, ist
far die rAdumliche Gliederung nicht die Funktion der StralRe fir den
motorisierten Verkehr, sondern die Funktion fur die Fuganger ent-
scheidend.

MalRnahmen, die das zu Fuf} gehen attraktiver gestalten, sind:
Querungen erleichtern, insbesondere an Hauptverkehrsstralen
Gehwege von Sondernutzungen und illegalem Gehwegparken
freihalten
Wegweisung
Verbesserung der Aufenthaltsqualitéat (Begriinung, Mdoblierung
etc.)

Sackgassen ggf. mit Zeichen versehen: Fullganger frei, Rad-
fahrer frei

Passagen einrichten

Offnung privater Durchgange fiir FuRganger (Krankenhaus-
und Schulhéfe, Kleingartenanlagen etc.)

Gewahrleistung ebener, befestigter Oberflachen

Gewabhrleistung einer ausreichenden Beleuchtung

Ein moglichst hoher Anteil selbstéandig gefuhrter FuBwege — im Ge-
gensatz zu fahrbahnbegleitenden Fulwegen - erhoht die Qualitat
des Netzes fir den Fuganger erheblich.

Zur Forderung des FuBverkehrs sollten verbindliche Qualitatsstan-
dards fir den Fullverkehr und die Netzgestaltung definiert werden.
Die Standards konnen je nach Funktion des Gehweges (Verbin-
dungs-, Aufenthalts-, Spiel- und Kommunikationsfunktion), der Nut-
zungsintensitat sowie der stadtebaulichen Umfeldnutzung differen-
Ziert gestaltet werden. Zu beriicksichtigen sind:

Gehwegbreiten

Qualitat der Gehwege (Belag etc.)

Baustellen

Geschéaftsauslagen, Werbereiter, Aulengastronomie

Radfahrer

Kfz-Belastung

Aufenthaltsqualitaten

Planersocietat + ISUP GmbH



FuRverkehr « Handlungsfeld Gehwegbreiten

Anzahl, Lage und Art von Que-
rungsmoglichkeiten  definieren im Schemazeichnung Mangelanalyse
hohen Malie die Qualitdt eines
FuBwegenetzes.  Sie  beseitigen
Liic??kenschlisse, dienen der
Sicherheit der FulRganger und
reduzieren die Trennwirkungen von
Fahrbahnen. Der Bedarf von
Querungsanlagen ist abhéngig von
der Umfeldnutzung und dem
FuBgangeraufkommen, den Kfz-
Geschwindigkeiten, dem Kfz-
Aufkommen sowie der Breite der
Fahrbahnen. Bei der Auswahl eines
geeigneten Elements der
Querungssicherung  sind  neben
den quantitativen Kennzahlen auch
verstarkt Kriterien und Ziele der
Angebotsplanung einzubeziehen.
Auch fur die Querungsanlagen
sind differenzierte Qualitatsstan-
dards entsprechend der Kategori-
sierung der Wegeverbindung zu
entwickeln.

Eine zielgerichtete Bestands- und FUSSWEGEKONZEPT STADT HALLE
Mangelanalyse ergibt — unter Be- [Wangel-und Problemanalyse des HauptfuBwegenetzes (F) Stadt Hall (Sale)

i H i e _ — stilisiertes HauptfuBwegenetz Stadtebaulich, gestalterische tadtplanungsamt
rUCkSIChtlgung von QualltatSStan Strafl3e mit hohen Kfz-Belastungen und * Méngel
dardS — Vera”geme"’]erbare 1T Hohem Querungsbedarf fiir FuBganger Mangelschwerpunkt im Umfeld

e NUtZDrE Gehwegbreite auf mindestens sensibler Einrichtungen
Handlungsschwerpunkte, deren einer Seite zu gering Bl angelhatte Furgangerfurt
Umsetzung erheblich zur Férderung G eroparken (nurwenn Genwegbrele. g angermatter FuBgangerubere  fare: 222
e . - i Angstraum

des  Gehens  beitragt.  Die oo ooenemeoint o peaneing
vorhandenen  FuBwege  kdnnen onne Sicherung b raveae <t

hierbei wichtige Potenziale darstellen.

Gehwege haben sowohl Transportfunktionen als auch soziale Funk-
tionen (Aufenthalt, Kommunikation, Spiel etc.) zu erfillen. Es sollten
nicht nur Mindestmalle eingehalten, sondern insbesondere im
HauptfuBwegenetz sollte ein storungsfreies Gehen mit dem Ent-
gegenkommen mehrerer nebeneinander laufender FuBganger oder
verweilender Personen ermdglicht werden. Hierbei ist zu beachten,
dass FuBganger meist Gepack, Einkaufstaschen, Schirme oder Kin-
derwagen mit sich fihren. Des weiteren sind seitliche Begrenzungen
zu bericksichtigen. Hierzu zdhlen der Fahrbahnrand, Baume,
Schilder, Zaune etc. Entsprechend ihrer Bedeutung im FuRBwegenetz
und den Umfeldbedingungen mussen Qualitatsanforderungen fiir
FuBwege angesetzt werden.

Handlungsfeld
Gehwegbreiten

,»Gehweg als Spielort”

In der nachfolgenden Tabelle sind Qualitatsanforderungen fiir
Gehwegkategorien definiert:

Planersocietét * ISUP GmbH 7



Handlungsfeld Gehwegbreiten « FuBverkehr

Qualitatsanforderung
fur folgende Gehweg-

unterschiedliche Komfortstufen (in Anlehnung an die EAE)

Nutzbare Gehwegbreiten
(ohne Sicherheitsabstande)

kategorien
Nebenfulwege Bequemes Nebeneinandergehen von 2 Personen oder Begegnen und | Planungswert:
Uberholen von EinzelfuRgéangern auch mit Gepack o0.4. moglich. 2,00 bis 2,50 m + 10% der
Aufenthaltsnutzungen mit geringem Flachenanspruch neben geringem | GesamtstraBenraumbreite
FuBverkehr mdglich, wenn auch beengt und haufig gestort. Radfahren
von Kindern noch stark stérend fur FuBverkehr und Aufenthalt. Alarmwert < 2,50 m
Hauptfulwege- Gehen, Uberholen und Begegnen fiir kleine FuBgangergruppen még- | Planungswert:

verbindungen

lich. Aufenthaltsnutzungen mit geringem Flachenanspruch neben Ful3-
verkehr mdglich. Bei geringem FuBverkehr auch anspruchsvollere Auf-
enthaltsnutzungen moglich. Radfahren von Kindern bei geringer Rad-
fahr- und FuBgangerdichte und geringer Aufenthaltsnutzung méglich.

2,50 bis 5,00 m + 10% der
Gesamtstraenraumbreite

Alarmwert <3,80 m

Hauptfulwege-
achsen

Bequemes Gehen, Uberholen und Begegnen auch fiir groRere FuR-
gangergruppen moglich. Auch anspruchsvollere Aufenthaltsnutzungen
neben FuBverkehr moglich. Fur Kinderspiele gut geeignet. Relativ
unbehinderte Mitbenutzung durch radfahrende Kinder méglich.

Planungswert:
5,00 m und mehr

Alarmwert <3,80 m

Planungs- und Alarmwert

Unterschieden wird nach Planungswerten und Alarmwerten. Die

Definition

Alarmwerte stellen Untergrenzen fur eine quantifizierbare Bestands-
und Méngelanalyse dar, die nicht unterschritten werden sollten,

wahrend Planungswerte normative Zielwerte sind, die bei Planungen

eingeschrankte
Gehweghbreite

zu berlicksichtigen sind.

Weitere MafRRnhahmen konnen

Haufig werden ausreichend breite Gehwege durch Baustellen, Son-
dernutzungen oder illegales bzw. legales Gehwegparken stark
eingeschrankt. Neben einer Sensibilisierung der Offentlichkeit sowie
verstarkter Kontrollen durch Ordnungskréfte sind hinsichtlich einer
Verhinderung des Gehwegparkens folgende Losungen denkbar:
Zeichen 315 (Parken auf Gehwegen) generell nicht aufstellen
Markierungen auf den Gehwegen entfernen
Erhéhungen der Borde (sog. Doppelbord)
Lampen-, Baum- und Schildermanagement, regelmalig an-
geordnet kann dies als Pollerersatz dienen
Einbau von Pollern (mdglichst sparsamer Einsatz, Berlicksichti-
gung der Belange von Sehbehinderten).

sein:
Verbot von Reklamereitern/

-tafeln im nutzbaren Geh-
bereich

Versetzung von  Verkehrs-
schildern an den Fahrbahn-
rand oder in Gehweg-
ricklage mit Kragarm bei
sehr schmalem Gehweg
regelmagiges  Zuriickschnei-
den von Hecken und
Strauchern
Radabstellanlagen auf
Fahrbahn statt auf
Gehweg

der
dem

komfortable
Gehwegbreite

Wy

|

P
1 B

<4
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FuRverkehr « Handlungsfeld Querungsmaoglichkeiten

Zu unterscheiden ist zwischen Handlungsfeld
Knotenpunkt-Signalanlagen (Ampeln) Querungsmaoglichkeiten
FuBRgéanger-Signalanlagen
FuBgangeriiberwegen (Zebrastreifen)
reinen oder erganzenden baulichen Querungshilfen (Mittelin-
seln, Aufpflasterungen, Fahrbahneinengungen, Gehweglber-
fahrten etc.).

Eine Verbesserung bestehender Signalanlagen bzw. FuBganger- bestehende Signalanlagen und

Uberwege erfordert eine Uberpriifung nach folgenden Kriterien: FuBgéngeriuberwege
Wartezeiten: Sie sind auf unter 30 Sekunden
zu senken (die Zahl der Rotlaufer steigt bei
Wartezeiten Gber 40 Sekunden deutlich an).
Mindestgriinzeiten: Bei der Bemessung der
Signalprogramme sollte ein mit normaler
Geschwindigkeit gehender Fullganger (1,2
m/sec) bei Griun die gesamte Fahrbahn
Uberqueren kénnen.
Raumzeiten: Es sind Gehgeschwindigkeiten
von 1,0 m/sec zu beriicksichtigen.
FuBgangerfurten an allen
Knotenpunktarmen: An jedem Arm sollte eine
eigene Furt angelegt werden, da FuBganger
sonst zu Umwegen gezwungen werden bzw.
die vorhandenen Anlagen ignorieren.
Vermeidung von Anforderungsdrucktastern
Berlicksichtigung der Anforderungen
besonderer Personengruppen (akustische Anlagen,
Bedienungsknépfe in einer Hohe von 0,85 m)
gebrochene Laufe vermeiden: Furten mit Mittelin-
seln missen Fahrbahnquerungen in einem Zuge er-
moglichen.
Sichtbarkeits- und Sicherheitsdefizite bei FuBganger-
Uberwegen minimieren (Beleuchtung, Lage etc.).

Hier steht man
sich die Beine
in den Bauch!

leedarn auch Ss
Schneller GRUN
tir FubBginger?

Insgesamt sind moglichst kurze Umlaufzeiten mit még-
lichst langen FuRgangerfreigabezeiten anzustreben.
Furten und Uberwege sollten in der direkten Laufrich »~Uberwege an allen Knotenpunktarmen*
tung der FuRganger angelegt sein.

Dartber hinausgehende MalRnahmen sind:
immergriine Ampeln fir Fulganger; der Kfz-Fahrer
erhalt erst Griin, wenn er eine Kontaktschleife tUber-
fahrt
Rundum-Griuin-Schaltungen, die diagonales Queren
ermoglichen
Veranderung des Umlaufs zugunsten des FuBver-
kehrs durch Verkirzung nicht genutzter Kifz-
Grinzeiten
Doppelanwurf fir FuRgénger wahrend langer Um-
laufzeiten (zweimalige Freigabe fur den FuRverkehr

,,Pedestrians ahead*

Planersocietat * ISUP GmbH 9



Handlungsfeld Querungsmoglichkeiten « FuRBverkehr

Knotenpunkte mit hohem
Querungsbedarf

Renaissance der Zebrastreifen

Querungshilfen

.Lineare Querunashilfe*

innerhalb eines Umlaufs)
Alles-Dunkel-Ampeln (sog. schlafende Ampeln)
Radardetektoren zur Verldngerung der Freigabezeiten bei
Betreten der Fahrbahn durch nachfolgende Fullganger.

Eine Bedarfs- und Mangelanalyse des HauptfuRwegenetzes zeigt die
Knotenpunkte ohne Querungsanlagen bzw. —hilfen auf. Im Fall
einer Angebotsplanung sowie zur Verbesserung der Sicherheit
bieten sich FuBgangerfurten, FuBgangeriiberwege oder sonstige
Querungshilfen an. Uber die Anwendungsbereiche der Querungs-
anlagen bzw. —hilfen existieren verschiedene Richtlinien und Emp-
fehlungen (z.B. RILSA, RFGU). Dariiber hinaus sollten die Spiel-
raume in den Richtlinien und Empfehlungen entsprechend der orts-
spezifischen Situation genutzt werden. Haufig werden beispielsweise
FuBgangertiberwege im Rahmen von Schulwegsicherungsplanen
oder im Umfeld sensibler Einrichtungen ohne strikte Anwendung der
R-FGU eingesetzt und haben sich dort bewahrt.

Vorteile von FuBgangeriiberwegen:
kostengtinstige Alternative zu Lichtsignalanlagen
in der Regel geringere Wartezeiten als an Lichtsignalanlagen
verkehrsrechtlicher Vorrang attraktiver fir den FulRverkehr
geringe Zahl von ,,Nichtbenutzern*
erleichtern die Einrichtung eines zusammenhangenden Ful3-
wegenetzes, sofern ihre Einrichtung sich nicht auf die Richtlinie
beschrankt, sondern Stralenfunktion und anliegende Nut-
zungen differenziert betrachtet.

Querungshilfen  besitzen vorrangig geschwindigkeitsdampfende
Effekte, deren Wirksamkeit steigt, sofern sie wiederholt im Stralen-
raum eingesetzt werden. Sie erleichtern somit indirekt die Quer-
barkeit der StralRe fiir den Fufllverkehr. Zu den Querungshilfen
zéhlen:

Aufpflasterungen der Querungsstellen auf das Niveau der Geh-

wege

vorgezogene Seitenrdume zur Einengung der Querungsstelle

Fahrbahnteiler und Mittelinseln

Markierungen oder bauliche Elemente auf der Fahrbahn und

dem Gehweg

Kombination einzelner MaRnahmen.

Wahrend FulRgangerfurten- und (berwege
tiberwiegend an Kreuzungen und
Einmundungen eingesetzt werden, kann durch
Querungshilfen die Trennwirkung von StraRen
— insbesondere mit starker Wohn- und
Geschaftsnutzung — reduziert werden. Je nach
Strallentyp sind Abstédnde von 100 bis 250
Metern maoglich.

10
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FuRverkehr « Handlungsfeld Hauptgeschéfts- und -verkehrsstralRen

Alternativ bieten sich lineare Querungsmoglichkeiten an, die dem
FuRganger jederzeit das Uberqueren langs der Fahrbahn
erleichtern.

Hauptgeschéfts- und Hauptverkehrsstralen haben eine besondere
Bedeutung fiir den FuBverkehr. In kleineren Gemeinden sind dies
haufig die Ortsdurchfahrten. Hier finden sich nicht nur die Ziel-
punkte des FuBverkehrs, sondern hier konzentrieren sich auch die
Probleme, Gefahrdungen und Belastungen. Die Nutzbarkeit als Ein-
kaufs-, Aufenthalts- und Kommunikationsort ist zu starken. Diese
Funktionen sowie die rdumliche Erlebbarkeit der StraBenrdume
werden durch folgende Malinahmen gepragt:
Uberquerbarkeit  (linienhafte
MalRnahmen zur Minderung
der Trennwirkung und Erho6-
hung der Attraktivitat far Ful3-
ganger)
Verminderung der Kfz-Men-
gen und Kfz-Geschwindig-
keiten durch Verminderung
der Fahrbahnbreiten, Auf-
pflasterungen, Gehwegnasen
etc.
Vorrang fir Fulganger ge-
genuber querendem Kfz-Ver-
kehr, in dem in SeitenstraRen der Fulweg ohne Hohenunter-
schied Uber die Fahrbahn des Kfz-Verkehrs hinweg gefihrt wird
attraktivere Gestaltung des stadtebaulichen Umfeldes (Mi-
schung gestalterischer Elemente wie Fassaden, Baumaterialien,
Beleuchtung, Verweilflachen, Sitzgelegenheiten, Wetterschutz,
Begriinung etc.)
Einrichtung verkehrsberuhigter Geschaftsbereiche (Z 274.1/
Z274.2 iV.m. 8 45 StVO Abs. 1c) mit erganzenden baulichen
Malnahmen.

In vielen S&dten und Gemeinden fehlt ein Informationssystem fiir
den Fullverkehr. Auf die Systeme des Kfz- oder Radverkehrs kann
der Fullganger selten zuriickgreifen. Deren Schilder sind haufig ins-
besondere an StralRenkreuzungen so angebracht, dass sie von
FuBgangern nicht zu lesen sind bzw. sie entlang von Hauptverkehrs-
stralen — und somit haufig Uber unattraktive Wege — zum Ziel
fihren. Ein gute Wegweisung erspart Umwege bzw. Zeitverluste.

Ein Wegweisungssystem fir FuRganger sollte u. a. auf offentliche
Einrichtungen wie Orte flur Kultur, Bildung, Einkauf, Sport und
Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel hinweisen.

Handlungsfeld
Hauptgeschafts- und

HauptverkehrsstralRen

»~Hauptgeschéftsstrale mit linearer
Querungshilfe*

Handlungsfeld
Orientierung und
Wegweisung

Planersocietat + ISUP GmbH

11



Handlungsfeld Orientierung und Wegweisung * Fulverkehr

Anforderungen an Wegweisung  Wesentliche Merkmale einer attraktiven Fullgéanger-Wegweisung
fir FuBganger sind:

Qualitat statt Quantitat: die
Beschilderung sollte mit hohem
Anspruch an Gestaltung und
Qualitat unter Berticksichtigung
regionaler und bkaler Gestal-
tungselemente durchgefihrt
werden

Kleinrdumigkeit: ~ Anbringung
nicht nur im eigentlichen Kern-
bereich, sondern auch in
einzelnen Ortsteilen

auf den Schildern sollten
Objekt, Richtung und Entfer-
nung angegeben sein (von
Zeitangaben ist  aufgrund
unterschiedlicher Gehge-
schwindigkeiten abzusehen).
Die Wegweisung ist insbeson-
dere an Haltestellen des offent-
lichen Personennahverkehrs
einzurichten sowie an weiteren
stark  frequentierten  Platzen
einer Stadt bzw. Gemeinde

die Wegweisung ist zu ergéan-
zen durch Stadtplane an
Knotenpunkten und  Halte-
stellen

StraBenschilder  missen  an
allen StraBen vorhanden sein
und sollten neben dem
StraRennamen auch den Ver-
lauf der Hausnummern an-
zeigen

»FuBgangerorientierung*

Entsprechend den Radfahrplanen einiger Gemeinden ist die Her-
ausgabe eines FulRgangerplanes zu empfehlen, der dem Birger at-
traktive Wegeverbindungen aufzeigen kann, Freizeitziele und die
Lage offentlicher Einrichtungen etc. beschreibt und Lust macht, die
eigene Stadt aus einer anderen Perspektive zu erleben. Mitfinanziert
werden kénnen solche Plane durch den ortlichen Einzelhandel, Fir-
men, Fremdenverkehrsverbéande etc.

12 Planersocietét « ISUP GmbH



Radverkehr « Stufen-Strategie zur Radverkehrsférderung

Erste Stufe: Radfahrer brauchen Strecken, um sicher und komforta-
bel zwischen Quell- und Zielorten fahren zu kdnnen. Die entspre-
chende Ausgestaltung der Strecken, auf denen besonders viel
gefahren wird sowie die Behebung grober Verkehrssicherheits-
defizite sind wichtige EinzelmaRnahmen.

Zweite Stufe: Notwendig sind ein flachendeckendes Radnetz und ein
radfahrfreundliches Klima.
Die einzelnen Strecken mussen zu einem Netz verknipft und um
fehlende Verbindungen ergénzt werden. Erst ein Radverkehrsnetz
ermoglicht die fir zeitgemaRe Mobilitat notwendige Flexibilitat und
Freiheit, jedes Ziel im Einzugsbereich sicher mit dem Rad erreichen
zu kdnnen.
Damit mehr Rad gefahren wird, muf ein fahrradfreundliches Klima
in der Stadt geschaffen werden. Dazu zahlt:
eine positive Sicht der Bevdlkerung in Bezug auf das Radfahren
die gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer
eine offentlich vermittelte Unterstiitzung des Radfahrens durch
die Kommune
eine gute Informationsbasis der Nutzer bezliglich des Netzes,
seiner Erweiterung, der eigenen Fahrfahigkeiten sowie
technischer Fragen zum Radfahren.
Radverkehrsférderung wird somit nicht allein von den flr StraBen-
bau zustandigen Amtern, sondern von einer Vielzahl weiterer
Beteiligter betrieben.

Dritte Stufe: Um dem Radfahren dauerhaft einen wichtigen Platz im
Verkehrssystem zu geben, muss, aufbauend auf dem zunehmend
verdichteten Radverkehrsnetz und dem erreichten radfahrfreund-
lichen Klima, der Radverkehr zu einem umfassenden, serviceorien-
tierten wnd mit anderen Verkehrstragern verknipften Radverkehrs-
system ausgebaut werden. Dazu gehéren:
- ein umfassendes verkehrstrageriibergreifendes
system
eine leichte Zuganglichkeit zu besonderen Fahrzeugen (Tan-
dems, Anhanger, Faltfahrrader etc.) Gber Leih- und Mietsysteme
Firmenrader und kommunale (Pfand-)Réader
Fahrradstationen, neue Dienstleistungen der Fahrradinstand-
haltung
Gepack- und Lieferdienste
Fahrradfahrschulen u.&.

Informations-

Ein groBer Teil dieser Angebote kann nach einer Ubergangszeit
privatwirtschaftlich funktionieren.

Soll Radverkehr umfassend geftrdert werden, reicht die erste Stufe
nicht weit genug. Die dritte Stufe baut auf der verstarkten Fahrrad-
nutzung, die mit den vorhergehenden Stufen erreicht wurde, auf.
Sinnvoll ist es, die zweite Stufe (Radnetz und Klima) kurz- bis mittel-

Radverkehr

Stufen-Strategie

zur Radverkehrsforderung

Stufe 1

Einzel- /....,.\/
malnahmen

Stufe 2

Radnetz und
Fahrradklima

Stufe 3

Radverkehrs-
system

Elemente eines
Radverkehrssystems

Wo anfangen?

Planersocietat + ISUP GmbH
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Gestaltung des Radverkehrsnetzes « Radverkehr

E ] Arbeitsgemeinschaft

[ ] Iin Nordrhein-Wesifalen

Fahrradfreundliche Stidte

und Gemeinden

Gestaltung des
Radverkehrsnetzes

Hierarchische Gliederung

Netzelemente

Grundanforderungen
an Netzelemente

fristig zu beginnen. Viele Kommunen haben bereits Malnahmen der
ersten Stufe umgesetzt und mdchten nun deutlich umfassender aktiv
werden. Die Bereitstellung der Infrastruktur féllt in das typische
Aufgabenspektrum der Bauamter bzw. Verkehrsamter. Die
Realisierung eines fahrradfreundlichen Klimas ist fiir die 6ffentliche
Hand dagegen eine relativ neuartige Aufgabe mit Querschnitts-
charakter. Sie erfordert das Zusammenwirken verschiedener Amter
(Planung, Offentlichkeit, Ordnung, Umwelt, Sport, Wirtschatt...) und
einer Vielzahl von Akteuren. Eine Bindelung unter einem Logo oder
Motto kann sinnvoll sein.

In Klein- und Mittelstdadten bilden die radfahrgerechten
Verbindungen zwischen den Wohngebieten und dem Zentrum, dem
Bahnhof und ggf. weiteren wichtigen Einrichtungen sowie die
Verbindungen zwischen den Wohngebieten und den Schulen das
Grundgerist des Netzes. Das Radverkehrsnetz wird, um die
Funktionen zu verdeutlichen und die Mittel effektiv einzusetzen,
funktional hierarchisch gegliedert: Hauptrouten haben vor allem
Durchgangsfunktion und erhalten Wegweisung, untergeordnete
Verbindungen dienen auch der ErschlieBung. Anhand der Quellen
und Ziele des Radverkehrs und der bekannten Nachfrage wird vom
Planer das Wunschliniennetz fur die Hauptrouten erarbeitet, welches
dann auf konkrete Stralen und Wege umzulegen ist.

Nachdem seitens der Planung geklart ist, auf welchen StraBen die
Hauptrouten verlaufen, mussen fir die einzelnen Streckenabschnitte
die fiinf Grundanforderungen

Zusammenhang (keine Netzllicken)

Direktheit (keine Umwege)

Attraktivitat (keine unangenehmen Erlebnisse)

Sicherheit (keine Unfélle und Uberforderungen) und
- Komfort (keine Behinderung, keine Holperstrecken)
gewahrleistet werden. Die Auswahl der MalRhahmen richtet sich
nach den Erfordernissen des jeweiligen Straenraums. Fir ruhige
Nebenstrallen ist der Handlungsbedarf meist weniger groB3, oft ge-
niugen Oberflachenverbesserungen. Fir SammelstraBen und stark
belastete HauptverkehrsstraBen sowie deren Knotenpunkte steht ein
ausgefeiltes Repertoire an Mdoglichkeiten zur Verfigung, um den
vielen Anforderungen gerecht werden zu kénnen. Die Umsetzung
der Mallnahmen kann dabei entweder als Einzelvorhaben oder —
kostengunstiger- im Zuge allgemeiner Stral’enrekonstruktionen ge-
schehen. Baulich angelegte Radwege sind dann problematisch,
wenn an Kreuzungen der Sichtkontakt zwischen Auto und Fahrrad
eingeschrankt ist. Radfahrstreifen und Fihrungen auf der Fahrbahn
schaffen hier meist bessere Sichtverh&ltnisse zwischen rechtsabbie-
genden Kfz und geradeaus fahrenden Radfahrern. Sie haben zudem
den Vorteil, dass weniger Konflikte zwischen Radfahrern und FuB-
gangern auftreten.

Die ERA 95 beschreiben das verfligbare MalRnahmenspektrum fir
die Netzelemente und deren Einsatzgrenzen. An dieser Stelle sollen
vorrangig nachahmenswerte Einzelbeispiele prasentiert werden.

14
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Radverkehr « Netzelement Radfahrstreifen

An stark befahrenen Hauptverkehrsstraen kommen vor allem Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen, Radwege oder die Mitbenutzung von
Busspuren in Betracht. Im NebenstraBennetz kann der Mischverkehr
durch Geschwindigkeitsbeschrdnkungen oder andere Malihahmen
der Verkehrsberuhigung fiir Radfahrer sicherer gemacht werden.
Fahrradstralen kdnnen dazu ebenfalls beitragen bzw., wenn der
Kfz-Verkehr ausgeschlossen wird, eine besonders attraktive
Flhrungsart sein.

—— Fahrbahnbenutzung

—gemeins. Geh-/Radweg

— Strecke Mischprinzip | FuRgangerbereiche

— Seitenstreifen

Radverkehrsnetz

Separation L— Fahrradstral3en

— Radfahrstreifen
—stralRenbegl. Radwege

——selbst. Radwege

| Kreuzungen und — Furten
Binmindungen — Fuhrung fir Linksabbieger

I— Lichtzeichenregelung

I— Unter-/Uberfiihrungen

— Teilaufpflast. m. Radwegeuberfahrten

an der Wohnung

Fahrrad + Bus
Fahrrad + Bahn (B & R)
Kfz + Fahrrad (P & R)

Verknipfung

Mitnahme in Bus u. Bahn

——Busspur m. Radverkehr

c
S
< ___in Garagen / — Parkhéuser/Tiefgaragen
E Hausern —im StraBenraum
% I—an der Wohnung
Q
<
Fahrradstationen
|__an Haltepunkten I tiberdachte Abstellanlagen
des OV
. —bewachte Abstellanlagen
— StraRenparken an Zielen . . .
— einfache AnschluBmdglichkeit

— Anliegerfahrbahnen
— Schutzstreifen

| aufgegliederte Fuhrung
(Gehwegbenutzung)

— schwach belastete StralRen

[— verkehrsberuhigte Straf3en

— land- u. forstwirtschaftl. Wege

aufgeweitete Aufstellstreifen
indirekte Fuhrung

eigene Aufstellstreifen
(direktes Linksabbiegen)

Radfahrschleusen

Abbildung Radinfrastruktur (Quelle: Draeger 1998)

Radfahrstreifen sind die Teile der Fahrbahn, die mit einer durch-
gehenden Linie markiert und allein fiir den Radverkehr bestimmt
sind.

Nach den Vorgaben der Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung
(VwV-StVO) sollen Radfahrstreifen moglichst 1,85 m, mindestens jedoch 1,50m
breit und mit dem Zeichen 237 nach jeder Kreuzung gekennzeichnet sein. Sie
sind fir Radfahrer benutzungspflichtig. Auf ihnen gilt fir Kfz Halte- und
Parkverbot. Die Verwaltungsvorschrift gibt vor, dass die Kennzeichnung eines
Radfahrstreifens bei einer Verkehrsbelastung von 18.000 Kfz/24 Stunden bei
StraBen mit 2 Fahrstreifen und 25.000 Kfz/24 Stunden bei StraBen mit 4
Fahrstreifen nicht geniligt. Die ERA “95 benennen die Anforderungen an Rad-
fahrstreifen bei hoheren Kfz-Belastungen.

Netzelement
Radfahrstreifen

Planersocietat + ISUP GmbH
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Netzelement baulich angelegter Radweg « Radverkehr

,,Radfahrstreifen*

Radfahrstreifen sind - eine intakte Fahrbahnoberflache und ausrei-
chende Fahrbahnbreite vorausgesetzt - eine sehr preiswerte und

6,50 m 185m E2,00m

[}
=)

schnelle Methode, um Radfahrern einen eigenen
Verkehrsraum zu schaffen. lhr Vorteil liegt zudem in den
guten Sichtbeziehungen zwischen Auto- und Radfahrern.
Zu beachten ist, dass bei Radfahrstreifen, die unmittelbar
neben parkenden Autos entlang geflhrt werden sollen,
ein Abstandsstreifen von 0,50 m angelegt werden muss,
um Konflikte mit aufschlagenden Autotiren 0.8. zu
vermeiden.

Reicht die Fahrbahnbreite fiir Radfahrstreifen nicht aus, so

Schutzstreifen
als kostengiinstige MaRnahmen

,,Schutzstreifen®

kommen eventuell Schutzstreifen in Frage. Diese werden
mit einer unterbrochenen Linie (Leitlinie) markiert, durfen von
Kraftfahrzeugen im Bedarfsfall mitbenutzt werden und setzen die
Anordnung des absoluten Halteverbotes voraus. In der Praxis halten
sich Pkw-Fahrer links vom Schutzstreifen und gewahren Radfahrern
damit einen eigenen Raum. Lastkraftwagen und Busse sind u.U.
gezwungen, den Schutzstreifen zu befahren, vor allem im
Begegnungsfall mit einem &ahnlich breiten Fahrzeug. Dieser Fall ist
jedoch eher selten.

Die VwV-StVO nennt als Orientierungswert einen Schwerverkehrsanteil von 5 %
bzw. maximal 500 Lastkraftwagen pro Tag. Die Breite der Schutzstreifen fur den
Radverkehr soll mdglichst 1,60 m, mindestens jedoch 1,25 m betragen. Bei
Gegenverkehr soll die zwischen den Schutzstreifen verbleibende Kernfahrbahn
zwischen 4,50 — 5,50 m breit sein. Die Zweckbestimmung des Schutzstreifens
kann durch ein aufmarkiertes Piktogramm ,,Radfahrer* verdeutlicht werden.

160m  450m 1,60 m 2.00m

w0
=)

T 225m 160m c 200m

0
o

Netzelement baulich
angelegter Radweg

Radwege wurden in der Vergangenheit oft nicht nutzergerecht an-
gelegt. Wesentlich schlechtere Oberflachen (haufig Betonstein-
pflaster) als auf der Fahrbahn erhéhen den Rollwiderstand, enge
Verschwenke, die zum Abbremsen zwingen, plétzliche und unge-
schutzte Radweg-Enden bzw. unklare Weiterfiihrung, zu geringe
Breiten, fehlender Abstand zu sich plétzlich 6ffnenden Turen par-
kender Autos und fehlender Sichtkontakt zwischen rechtsabbiegen-
den Kraftfahrzeugen und geradeausfahrenden, vorfahrtberechtigten
Radfahrern an den Kreuzungen sind die haufigsten Mangel. Hinzu
kommen stellenweise Konflikte mit FuRgangern.

Damit Radwege eine ausreichende Qualitat erhalten, wurden mit der Anderung
der StraRenverkehrsordnung von 1997 spezielle Qualitétsstandards in die VwV-
StVO eingefugt. Danach soll
der Radweg mdoglichst eine von Hindernissen freie Breite von 2,00 m,
mindestens aber 1,50 m haben,

16
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Radverkehr « Netzelement Fahrradstralle

die Verkehrsflache einen guten Bau- und Unterhaltungszustand entspre-
chend dem Stand der Technik aufweisen (keine angefasten Betonverbund-
steine),

die Radwegfuhrung im Streckenverlauf, an Kreuzungen und Einmindung-
en auch fur den Ortsfremden eindeutig erkennbar sein,

die Linienflhrung im Verlauf stetig und insbesondere an Kreuzungen,
Einmundungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten sicher gestaltet
sein, d.h. der Radverkehr im Sichtfeld des Autoverkehrs gefiihrt werden.

Wird der Radweg mit Zeichen 237, 240 oder 241 beschildert, so muss er von
den Radfahrern benutzt werden (Radwegbenutzungspflicht). Die genannten
Zeichen dirfen zwingend jedoch nur verwendet werden, wenn der Radweg den
oben genannten Qualitatskriterien gentgt.

Sind die Qualitatskriterien nicht erflllt, handelt es sich um einen
»,anderen Radweg“ (ohne Zeichen 237, 240, 241), bei dem es
jedem Radfahrer freigestellt ist, auf der Fahrbahn zu fahren.

Bestehende Radwege waren bis zum Oktober 1998 bezuglich der
Einhaltung der Qualitatskriterien zu Uberprifen und bei Mangeln
instand zu setzen bzw. die Radwegbenutzungspflicht aufzuheben.

Auf Fahrradstrallen konnen Radfahrer nebeneinander fahren. Alle
Fahrzeuge dirfen nur mit magiger Geschwindigkeit, also maximal
25 bis 30 km/h fahren. Kraftfahrzeuge dirfen die mit den Zeichen
244 bzw. 244 a auszuschildernde Strae nur benutzen, wenn dies
ausdriicklich zugelassen ist.

Nach VwV-StVO st die Einrichtung von Fahrradstralen dann mdéglich, wenn
der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies zu erwarten ist.

Besonders in der Nahe von Schulen oder gréRReren Betrieben kann
nach Einrichtung einer Fahrradstralle erwartet werden, dass der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart wird. Im Rahmen der
Netzplanung kann eine bisher wenig frequentierte StraRBe eine sehr
grolRe Bedeutung fur den Radverkehr erlangen, wenn sie zu einer
Hauptroute ausgebaut wird, z.B. durch das Offnen einer Sackgasse
oder die Herausnahme des Kfz-Durchgangsverkehres.

Fahrradstral3en bieten Vorteile fur
Radfahrer vor allem dann, wenn
diese die Vorfahrt haben. Dies
kann den Verkehrsteilnehmern
der untergeordneten  Stralen
unterstiitzend durch eine
Aufpflasterung der Fahrradstrale
an den Knotenpunkten
verdeutlicht werden.

Flhren Fahrradstral’en durch Tempo-30-Zonen, so sollten die Fahr-
radstraflen Bestandteil der Zone sein. Die hierbei ausdricklich
durch die Zonenregelung vorgegebene Geschwindigkeit von 30
km/h geht der allgemeinen Anforderung einer ,malRigen
Geschwindigkeit“ des FahrradstraBenzeichens vor. Zur Verdeutli-
chung der Geschwindigkeitsregelung kann ein Piktogramm ,,30%
aufgebracht werden.

keine Benutzungspflicht
fir andere Radwege

Netzelement
Fahrradstrale

»Fahrradstralle Senftenberg*

FahrradstraBen als
VorrangstraRen

Planersocietat + ISUP GmbH
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Offnung von Einbahnstralen - Radverkehr

Offnung von
EinbahnstralRen

Die fur den Radverkehr durch EinbahnstraBen bewirkte Netzunter-
brechung bzw. der Umwegzwang kann in den meisten Fallen ver-
mieden werden. Bisher wurde dies vor allem durch die Einrichtung
Lunechter Einbahnstrallen“ erreicht. Bei diesen ist die Einfahrt auf
der einen Seite lediglich durch Zeichen 267 mit Zusatz ,,Radfahrer
frei* fir den Autoverkehr gesperrt. Mancherorts wurden auch in der
Vergangenheit mit guten Erfahrungen schon echte Einbahnstralien
durch den Zusatz ,,Radfahrer frei* getffnet.

Ist die Fahrbahn mehr als 3,00 m, besser 3,50 m, breit und ist die Héchstge-
schwindigkeit auf maximal 30 km/h begrenzt und ausreichend Ausweichmdég-
lichkeit vorhanden oder realisierbar, so kann der Radverkehr durch ein Zusatz-
schild in Gegenrichtung zugelassen werden.

Systematische Untersuchung
der vorhandenen
EinbahnstralBen

Mischverkehr
auf der Fahrbahn

Ausreichend Ausweichmdoglichkeiten sind in den betreffenden Stra-
Ren haufig vorhanden. Grundstlickszufahrten liegen meist in recht
kurzen Abstanden und erfillen diese Funktion. Sind sie nicht ausrei-
chend dicht existent oder nicht weit genug flir das Begegnen, so
kann durch Abpollern eine Ausweichstelle zwischen den parkenden
Kfz geschaffen werden.

Kommt die Offnung einer echten EinbahnstraRe nicht in Betracht,
kénnen durch das Markieren von Radfahrstreifen in Gegenrichtung
oder durch Einrichtung einer ,unechten* Einbahnstrale &hnliche
Netzwirkungen erzielt werden. Wichtig ist die systematische
Untersuchung aller Einbahnstral’en beziglich dieser Moglichkeiten.

Die gemeinsame Fihrung von Radverkehr und Kfz-Verkehr auf der
Fahrbahn ist auch heute noch der Normalfall auf den meisten Stra-
Ben. Sind nur wenige Autos unterwegs, ist dies in den meisten Fal-
len objektiv auch kein Problem. Wichtig ist auf diesen StralRen, dass
- die Fahrbahnoberflachen intakt sind, damit sich die Radfahrer
auf den Verkehr konzentrieren kdnnen,
das Geschwindigkeitsniveau des Autoverkehrs nicht zu hoch ist,
Autofahrer sich riicksichtsvoll gegeniiber Radfahrern verhalten
(z.B. Gewabhrleistung eines Uberholabstandes von mindestens
1,50 m),
die StraBe durch Mittelmarkierungen nicht optisch beschleuni-
gend wirkt,
problematische rechte Fahrstreifenbreiten bzw. Fahrbahnbrei-
ten, die ein zu enges Uberholen von Radfahrern durch Kfz pro-
vozieren, vermieden werden und
die Knoten mittels Rechts-vor-Links-Regelungen ein kooperatives
Verkehrsverhalten herausfordern.

Erfahrungsgemal sinkt das Unfallrisiko fir Radfahrer, wenn deren
Zahl auf einer Strecke zunimmt.

Gelbte Radfahrer ziehen auch bei héher belasteten Straflen, also in
HauptsammelstraRen, oft die Fahrbahn dem Radweg vor. Die Fahr-
bahnbenutzung ist meist komfortabler, z.B. infolge der geradlinigen
Flhrung. Selbstbewusste Fahrweise, sichere Fahrzeugbeherrschung
(Handzeichen geben, umschauen, ausweichen...), Regelkenntnis
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Radverkehr « Handlungsfeld Ortsdurchfahrten

und das richtige Einschatzungsvermogen  fur
Gefahrensituationen, die sich moglicherweise aus
dem Fehlverhalten anderer ergeben kénnten, sind die
Voraussetzung fir dieses Verhalten. Hinzu kommt die
Fahigkeit, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu
verstandigen. Im Training dieser Fahigkeiten konnte
ein weiteres Potenzial der Radverkehrsférderung
liegen.

Die Ortsdurchfahrten, insbesondere von Bundes- und Landesstra-
Ren, unterliegen nicht der Stralenbaulasttrdgerschaft von Mittel-
und Kleinstadten. Fir den innerdrtlichen Radverkehr stellen sie zu-
meist eine wichtige Hauptachse dar, zu der es in Tallagen oft keine
Alternative gibt. Damit bei Um- oder Ausbau dieser Stralen die An-
forderungen des kommunalen Radverkehrs ausreichend berlick-
sichtigt werden konnen, spielt die Radverkehrsnetzplanung der
Kommune eine wichtige Rolle. Sie benennt die Bedeutung der
Strecke fir den Radverkehr und gibt wichtige Querungsstellen an.
Auf dieser Grundlage kann die Kommune gegeniber dem Stral3en-
baulasttrager argumentieren.

Den vielfaltigen Nutzungsanspriichen an Ortsdurchfahrten kann am
besten durch ein geringes Geschwindigkeitsniveau des Verkehrs
entsprochen  werden. Eine diesbeziigliche Gestaltung der
Ortseinfahrten und der Verzicht auf geschwindigkeitsfordernde Ele-
mente wie Leitlinien oder Mehrspurigkeit unterstlitzen dies.

An hoher belasteten Straflen kdnnen anforderungsgerechte Radver-
kehrsanlagen oft unter Nutzung von Flachenreserven der Fahrbahn
angelegt werden. Eine bisher zweistreifige Richtungsfahrbahn kann
z.B. in einen Uberbreiten Fahrstreifen, nutzbar durch zwei Pkw oder
einen Lkw, und einen Radfahrstreifen eingeteilt werden. Er-
moglichen die stadtebaulichen Bedingungen nur eine Fahrspur pro
Richtung ohne anspruchsgerechte Radverkehrsanlagen, so ist dar-
auf zu achten, dass

kritische Fahrstreifenbreiten vermieden werden, die ein zu enges

Uberholen des Radverkehrs durch Pkw provozieren (vgl. ERA

95, S. 28),

die Fahrbahnoberflache insbesondere im Randbereich intakt ist

und nicht vom Verkehrsgeschehen ablenkt und

Parkstande ausreichend breite Schutzbereiche zum Verkehrs-

raum des Radverkehrs aufweisen, um Unfalle mit sich 6ffnenden

Turen zu vermeiden.

Das Fahrrad ist schnell, wenn es um kurze Distanzen geht. In dicht
bebauten Gebieten hat es zusétzlich bei Uberlasteten Stralen sehr
deutliche Zeitvorteile auch auf langeren Strecken oder wenn viele
kleine Wege gekoppelt werden. Mussen auf taglichen Wegen
jedoch Distanzen von mehr als 5 bis 10 km zurtickgelegt werden,
sind als Alternative zum Auto vor allem die Ooffentlichen

»Training der Fahrzeugbeherrschung“

Handlungsfeld
Ortsdurchfahrten

Verknupfungsmaoglichkeiten
mit dem offentlichen
Verkehr

Planersocietat + ISUP GmbH
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Verkniipfungsmaglichkeiten mit dem OPNV « Radverkehr

Verkehrsmittel gefragt — allein oder in Kombination mit dem
Fahrrad.

Die Kombination mit dem Fahrrad hat den Vorteil, dass Entfernun-
gen zwischen der Haltestelle und dem Ausgangs- bzw. Zielpunkt,
- welche einen zehnminitigen FuBRweg
(ca. 600 m) Ubersteigen, trotzdem
sehr bequem und schnell mit dem
Fahrrad zurlickgelegt werden
kdnnen. Der Einzugsbereich der
Haltestellen wird enorm erweitert. Mit
dem Rad kénnen in zehn Minuten
mehr als 2.000 m zuriickgelegt
werden. In kompakten Mittelstéadten
wird damit bereits der grofite Teil des Siedlungsgebietes erreicht,
wenn die Haltestelle zentral liegt.

Die Kombination beider Verkehrsmittel kann wie folgt aussehen:

Kombination bei Klein- und Mittelstadten vor allem geeignet fir:

Fahrrad im Vortransport - Berufsauspendler, Ausbildungsauspendler,
sonstige Tagesreisende (Einkauf, Besorgung, Freizeit...), die mehr als
600 m von der Haltestelle entfernt wohnen

Fahrrad im Nachtransport - Berufseinpendler, Ausbildungseinpendler,
wenn Zielpunkt weit von Haltestelle entfernt
jeweils ein Fahrrad - Berufs- und Ausbildungspendler,
im Vor- und Nachtransport deren Wohn- und Zielort jeweils weit von der Haltestelle entfernt liegt
Fahrradmitnahme - Tagesausfliigler

Reisende auf dem Weg in den Urlaub

Personen, die ein Rad gelegentlich mitnehmen wegen Reparatur, stei-
ler oder gefahrlicher Strecke, schlechtem Wetter oder Dunkelheit

fir den Transport von Kinderfahrradern

In Klein- und Mittelstadten relevante 6ffentliche Verkehrsmittel:
schnelle Eisenbahnverbindungen in GrofRstadte, Ballungsraume
und andere wichtige Zentren

Fahrrad als Haltestellen-
zubringer (Vortransport)

- m . - Stadtbahnen, StraRenbahnen oder Stadtbusse, die in benach-
Start @ FEFR R 7ol barte Zentren fiihren
— —

regelmalig verkehrende Regionallinien, die in benachbarte
Zentren fihren.

Vorhandene oder zu schaffende Voraussetzungen:

Das Potenzial fir die Fahrradnutzung im Vortransport ist grofR,

wenn Zubringerbusse nur selten fahren oder nicht fiir alle

Personen der Zielgruppe geeignet sind.

Fahrradabstellanlagen mussen in ausreichender Menge und in
_Bike & Ride* der entsprechenden Qualitdt vorhanden sein: Uberdacht, mit
kurzen Wegen zum Einstiegspunkt (max. 100 m), diebstahl-
sicher (Rahmen und mindestens ein Laufrad anschlieBbar),
bequem wund sicher in der Bedienung, gut sichtbar und
beleuchtet. Ein Teil der Abstellplatze sollte als rundum
geschlossene Fahrradboxen auf Mietbasis angeboten werden.
Zubringerstralen und —wege muissen verkehrssicher und gut be-
leuchtet sein und eine mdglichst direkte Verbindung zu Bahnhof
oder Haltestelle herstellen.
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Radverkehr « Verkniipfungsmoglichkeiten mit dem OPNV

In Klein- und Mittelstadten relevante 6ffentliche Verkehrsmittel: Fahrrad als Haltestellen-
Zubringerlinien aus Umlandgemeinden (Bahn, Bus) oder aus abbringer (Nachtransport)
benachbarten Zentren, wenn viele Berufs- oder Ausbildungs- - -
einpendler zu erwarten sind. start R PR G Ziel

- — -

Vorhandene oder zu schaffende Voraussetzungen:
sehr sichere Abstellmoglichkeiten fir die meist Gber Nacht ab-
gestellten Fahrrader: Fahrradboxen, Fahrradstationen (umfas-
sender Service rund um das Fahrrad einschlielflich bewachter
Abstellmdglichkeit), automatische Fahrradparkhauser
Nahe einer Reparaturmdglichkeit
gut ausgebautes Radverkehrsnetz mit moglichst direkter Verbin-
dung zwischen Bahnhof oder Haltestelle und den relevanten
Zielpunkten
Werden Fahrréader oft im Nachtransport genutzt, kann ein Leih-
system sinnvoll sein (z.B. automatische Entleihe mittels Chipkarten).

Wird das Rad im Vor- und Nachtransport verwendet, miissen die Fahrrad im Vor- und Nach-

beim Vor- bzw. Nachtransport genannten Voraussetzungen erfullt transport
sein. stat &0 IRED Zig|
- — =
In Klein- und Mittelstadten relevante offentliche Verkehrsmittel: Fahrradmitnahme
Eisenbahn- oder Stadtbahnverbindungen in Naherholungs- und o
Ausflugsgebiete  oder  bei groBeren  Entfernungen  zu o . A7y MC{L?«- Ziel
Fernbahnhdfen —_ — -

Buslinien in Naherholungs- und Ausflugsgebiete bei gréieren
Entfernungen (etwa mehr als 10 km) bzw. darunter, wenn eine
sehr steile oder gefahrliche Strecke (iberwunden werden muss.

Vorhandene oder zu schaffende Voraussetzungen:
gute Erreichbarkeit des Einstiegspunktes mit dem Fahrrad (fah-
rend oder auf einem kurzen Stilick schiebend)
Fahrradabteil oder Mehrzweckabteil in den Fahrzeugen. Bei
Schienenfahrzeugen kommt dafir u.U. der Einstiegsraum in
Betracht, bei Reisebussen der untere Gepéackraum oder An-
hanger. Spezielle Fahrradstander sind in Nahverkehrsfahrzeu-
gen meist nicht erforderlich. Es genlgt eine Mdglichkeit, die
Fahrrader an eine Querstange 0.4. anzulehnen. Wichtig ist eine
gute Fixierbarkeit des Fahrrades durch Gurte 0.4., um beim
Bremsen Gefahrdungen zu vermeiden.
Integration der Mitnahme in das Tarifsystem bzw. kostenlose
Beférderung. Der Effekt besteht fir die Verkehrsunternehmen
dabei weniger in der Gewinnung der Einnahmen fur die direkte
Fahrradbeférderung, sondern in den durch das Zusatzangebot
hinzugewonnenen Personenfahrten.
Das Mitnahmeangebot sollte zu allen Tageszeiten bestehen.
Gdf. sind die vorhandenen Kapazititen zu erweitern, um Kon-
flikte zwischen unterschiedlichen Fahrgastgruppen (Rollstuhl-
fahrern, Personen mit Kinderwagen u.a.) zu vermeiden.

~Fahrradmitnahme*
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Offentliche Akteure + Akteure

Akteure

Offentliche Akteure

Neben der offentlichen Verwaltung gibt es zahlreiche weitere
Akteure, die in die Ful3- und Radverkehrsforderung einbezogen
werden sollten:
offentliche Institutionen wie Schulen, Universitaten, Behorden
oder die Polizei
private Akteure wie Fahrradhandler, Versicherungen, Kranken-
kassen oder Arbeitgeber, Schuhgeschafte
Interessenverbande wie der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club
(ADFC), FUSS e.V., Verkehrsclub Deutschland (VCD) oder
oOrtliche Gruppen und Initiativen.

Sie alle haben aus verschiedenen Griinden Interesse an der Forde-
rung des FuB- und Radverkehrs und kénnen einen Beitrag dazu lei-
sten.

Seitens der 6ffentlichen Akteure haben zwei Aspekte eine besondere
Bedeutung, um die nicht motorisierten Verkehrsarten zu férdern und
das Klima gegenuber diesen Verkehrsmitteln zu verbessern:

Die Verkehrsmittel Flfe und

Rad sind in besonderer -~
Weise geeignet, Umwelt- :
interesse und -wissen und 7 &
praktische Fahigkeiten mit- et
einander zu verknupfen. Fir ﬁﬂﬁﬁgﬁ

Kinder sind FiRe und Fahr-
rad regelmaRig die wichtigste
Grundlage fur eine selb-
stindige Mobilitat. Damit
kann im Rahmen der Ver-
kehrserziehung flr  Kinder
und Jugendliche bei umfas-
senden Lehrinhalten schon
frih ein Interesse flr alter-
native Verkehrsarten geweckt werden. Hier sind vor allem
Schulen und Polizei gefordert, neben der reinen Regelkunde
auch bewusstes Umwelt- und Mobilitatsverhalten zu vermitteln.
Kommunen nutzen ihre Vorbildfunktion und bieten ihren Mitar-
beitern in der Verwaltung Dienstfahrrader mit Abstellméglich-
keiten, Umkleide- und Duschrdumen an. Oder sie fordern die
Nutzung privater Rader fiir dienstliche Zwecke mit einer Kilo-
meterpauschale. In einigen Stadten werden Wettbewerbe aus-
gelobt, um den ,Fahrradfreundlichsten Arbeitgeber bzw. Haus-
eigentimer” zu pramieren. Damit konnen positive Beispiele
oOffentlichkeitswirksam weiter verbreitet werden und Nachah-
mungseffekte erzielen.
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Akteure - Private Akteure

Insbesondere private Akteure sollten in Strategien der Rad- und
FuBverkehrsforderung eingebunden werden, um Handlungsansatze
auf einer breiten Plattform zu verankern und damit letztlich auch die
Tragfahigkeit von Konzepten zu verbessern. Durch Koordination und
Kooperation der unterschiedlichen Akteure kann fiir die Nutzer ein
umfassendes und komfortables Verkehrssystem entstehen, das dem
des Kfz-Verkehrs vergleichbar ist.

Viele private Akteure unter-
stitzen die Rad- und Ful3ver-
kehrsférderung  aus  wirt-
schaftlichen Interessen. Her-
steller und Handler beteiligen
sich an Aktionen fur den

B L

o ma
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':]‘_'_ |

Rad- und FuBverkehr aus | ™ “" "" | Hl:l.l{lu s
Werbezwecken, Versiche- o | _Q;]

rungen engagieren sich in
der Verkehrssicherheitsarbeit,
Krankenkassen  unterstitzen
Kampagnen zur Ge-
sundheitsférderung,  zahlrei-
che Akteure im Bereich des
Fremdenverkehrs bieten Ser-
viceleistungen  wie  Fahr-
radverleih,  Gepéackvoraus-

transport oder Kartenmaterial
an.

Private Arbeitgeber erstellen z.T. unter fachlicher Anleitung
Berufsverkehrsplane fur ihre Mitarbeiter und haben festgestellt,
dass sie von den Malnahmen profitieren: korperlich aktive
Mitarbeiter haben weniger Krankheitstage, Kosten flr Stellplatze
sind geringer bzw. es werden Flachen gewonnen, das Image
wird positiv beeinfluBt etc. Das Anbieten von (Dienst-)
Fahrradern, Abstellanlagen, Umkleide- und Duschrdumen tragt
zur  Verlagerung des Pendlerverkehrs bei. Auch eine
betriebsinterne  Kilometerpauschale, Parkgebihren fiir die
Firmenstellplatze, ein Reparatur-Service oder eine Tombola fir
eingesparte Kfz-Kilometer sind weitergehende Anreize, den nicht
motorisierten Verkehr zu férdern.

Im Land Schleswig-Holstein ist beabsichtigt, einen Wettbewerb
unter dem Motto ,Erfolg mit dem Fahrrad: Radverkehr in
Betrieben und Verwaltung“ auszuschreiben, um ,best pratices*
zu dokumentieren und Anregungen zur Nachahmung zu geben.

Verkehrsunternehmen sehen Radfahrer und besondere Ziel-
gruppen der FuBganger (Familien, Einkaufer, Stadtbesucher)
zunehmend als Potenzial, um sich Uber die Pendler- und
Schiilerbeférderung hinaus neue Kundengruppen zu erschlieRen
Sie bieten daher Verknlpfungsmdglichkeiten wie Fahrrad-
mitnahme, Bike & Ride oder Verleih-Stationen sowie Zusatzan-

Private Akteure

Hersteller und Handler

private Arbeitgeber

Verkehrsunternehmen

Planersocietat + ISUP GmbH
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Interessenverbande - Akteure

Interessenverbénde

Geh zu

FUSS

sooft es geht

FuB, + in FUSS e V. -

d
ExerzierstraBBe 20 - 13357 Berlin - Tel.: 030/492 7473

Barger

Akteursnetzwerk

Offentlichkeitsarbeit

Ziel der
Offentlichkeitsarbeit

gebote (Gruppentickets, Event-Angebote, etc.) in eigener Regie
oder in Kooperation mit den Kommunen an.

Interessenverbande bringen ihr Fachwis- ARSI RS
sen in Form von Gremienarbeit, Aktio- e

nen und Veranstaltungen sowie Infor-
mationsmaterialien in die Forderstrate-
gien ein. Auf der gemeindlichen Ebene
bietet die Ortskenntnis ein groRes Wis-
senspotenzial, das in die Forderung des
Rad- und FuBverkehrs eingebunden
werden sollte. Durch die Beteiligung an
Entscheidungsprozessen gestalten die
Verbande die Rad- und FuBverkehrsfor-
derung aktiv mit, dies reicht von Geset-
zesinitiativen auf Bundesebene bis hin
zur Gestaltung von ortlichen Planen fiir
den Rad- und FulRverkehr.

= |
—
—
==

Arbeitsgruppen zur Lokalen Agenda 21, die durch die Birger-
schaft getragen werden, bilden in vielen Gemeinden einen
weiteren Ansatz, um die Forderung der nicht motorisierten
Verkehrsarten auf kommunaler Ebene strategisch zu fassen.
Zum Themenkomplex der Nahmobilitdt kdnnen alle Birger-
innen und Burger aufgrund der personlichen lebensweltlichen
Kenntnisse vielfaltige Hinweise und Verbesserungsvorschlage
liefern. Dies betrifft sowohl Familien mit Kindern als auch Allein-
erziehende und Senioren. Zukunftswerkstatten, Aktionstage oder
Projektwochen sind Instrumente, die sich auch im Rahmen der
Rad- und FuBverkehrsforderung einsetzen lassen, um
Birgerwissen zu aktivieren.

Entscheidend fir eine erfolgreiche Forderstrategie ist die offene Zu-
sammenarbeit der Akteure, um fachliche, organisatorische und
finanzielle Ressourcen zu bilndeln. Die Bildung von Akteursnetz-
werken erscheint insbesondere auf der regionalen Ebene ein er-
folgversprechender Ansatz zu sein, da in diesem Rahmen vielfach
vergleichbare Rahmenbedingungen und Problemlagen anzutreffen
sind. Der regelmaRige Austausch der Rad- und FuRverkehrs-
beauftragten ermdglicht neben einem aktuellen Wissenstransfer
auch die Abstimmung gemeindelbergreifender Strategieansatze.

Die Offentlichkeitsarbeit fir den FuB- und Radverkehr umfaft
sowohl

einzelne, projektbezogene MafRnahmen als auch

periodische, institutionalisierte Instrumente.

Ziel von Offentlichkeitsarbeit ist neben der Informationsverbreitung
die Sensibilisierung und ggf. Verhaltensdnderung von Entschei-
dungstragern, Planern und Verkehrsteilnehmernn im Umgang mit
dem FuB- und Radverkehr. Entscheidend fir den Erfolg
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Offentlichkeitsarbeit « Projektbezogene Instrumente

ist — ein Mindestmall vorhandener verkehrssicherer Angebote vor-
ausgesetzt — die Ausrichtung der Offentlichkeitsarbeit auf die anvi-
sierten Zielgruppen. Die Variation der gegebenen Medien und die
Aktualitat der Informationen tragen wesentlich zu deren Verbrei-
tungschancen bei.

Offentlichkeitsarbeit ist dann wirksam, wenn eine Kommunikation
zwischen Anbietern und Nachfragern moglich ist. Kritik seitens der
Burger und Benutzer von Fuf3- und Radverkehrsinfrastruktur aufzu-
nehmen und die friihzeitige Beteiligung an Planungsprozessen mit
kommunikativen Elementen (Workshops, Planspiele) sind wichtige
Ansatzpunkte.

Jede Angebotsverbesserung ,,auf dem Markt* ist vor allem dann
wirksam, wenn sie bekannt gemacht wird. Das gilt nicht nur fir pri-
vate Akteure, sondern auch fiir eine Kommune. Insofern ist Offent-
lichkeitsarbeit bei der Durchfiihrung von Manahmen im Wegenetz
oder der Erweiterung des Serviceangebotes durch

Hinweise in der lokalen Presse

Infobroschiiren

Plakate

die Vorstellung/ Er6ffnung vor Ort
ein wichtiger Baustein, um die Akzeptanz in der Bevolkerung zu er-
héhen.

In der privaten Wirtschaft haben sich vielféltige Formen des Marke-
tings und der Offentlichkeitsarbeit etabliert. Kooperationen zwischen
privaten Anbietern und den Kommunen auf diesem Sektor betreffen
besonders den Radtourismus. Darlber hinaus sollten die
kommunalen Malinahmen und Events fir den nicht motorisierten
Verkehr insgesamt besser publiziert und vermarktet werden. Neben
dem Informationseffekt bieten diese Instrumente der Kommune die
Madglichkeit, ihre AufRendarstellung zu verbessern und zu einer all-
gemeinen, positiven Image-Bildung der Gemeinde beizutragen.

Bestimmte Instrumente der Offentlichkeitsarbeit werden in periodi-
schen Abstdnden angewandt, um Uber eine variationsreiche An-
sprache von Zielgruppen ein 3
Thema kontinuierlich im BewuRt-
sein zu halten. Ein Beispiel sind die
bereits in vielen Kommunen &=
durchgefiihrten  Fahrrad-Aktions-
tage, landesweiten Radtage oder —
touren etc., durch die ein breites m
offentliches Interesse in den ver- . .cimerm
figbaren Medien hergestellt wer-
den kann. Solche regelmaRigen
Aktionen bieten die Mdoglichkeit, ]
verschiedene Gruppen, die sich fir Lt P m—
die Belange des nicht motori- O ikeie lilas
sierten Verkehrs interessieren bzw. =

Sas ABIC Magral

Offentlichkeitsarbeit ist
Kommunikation

Projektbezogene
Instrumente

Periodische Instrumente

Wie breit missen
Gehwege sein?

& b=

aD\\/ |1 i fufnote |
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Offentlichkeitsarbeit * Peridische Instrumente

1. Matler Fahnadlag

& Radtourismus-Baorse

el tah o froun diah o Siadt.

16. /17. Mai 1998

neue Verknipfungen und
Kooperationspartner suchen

engagieren, in Verbindung zu bringen und ein Akteursnetzwerk fiir
den Rad- und Fullverkehr zu unterstiitzen. Es konnen z.B.
Arbeitskreise initiiert werden, die ihrerseits wieder aktiv Ful3- und
Radverkehrsforderung betreiben.

Weitere Instrumente sind:
Ausstellungen / Messen
regelmalige Veroffentlichungen
Informationsveranstaltungen
Einbindung von Meinungsbildnern
oOffentliche Exkursionen mit ausgewahlten, gof. zielgruppenspe-
zifischen Themenschwerpunkten im Rad- und FuRRverkehr.

Offentlichkeitsarbeit muB professionell durchgefiihrt werden, um die
bestmogliche Wirkung zu erzielen. Geringe finanzielle Mittel in den
Kommunen fithren dazu, dass Offentlichkeitsarbeit fiir die Verkehrs-
planung nur auf das Not-

wendigste begrenzt oder hau-
fig gar nicht bzw. nicht profes-
sionell betrieben wird. Die be-
notigten finanziellen Mittel und
Ideen kdnnen auch Uber neue
Kooperationspartner  einge-
bracht werden (vgl. Kap. Ak-
teure). Hier ist beispielsweise
die Zusammenarbeit mit dem
zur Zeit in vielen Gemeinden

Fachtagung

Déansing, T. Septembaer 1998

diskutierten Stadtmarketing

ebenso zu nennen wie die Ko-

ﬁ svooune | OPETAtion mit  ortsansassigen
w sroatme | Unternehmen (Sponsoring,
e e | Ideen fur Marketingkonzepte,

Landkreines Darmatadt-Disburg | KONtakte  zu  professionellen

Rhgdnstranso &6, 64208 Darmaiadt

Bliros aus dem Bereich Grafik

und Marketing, Multimedia und Internetdienstleistungen etc.).

In Relation zu den kostenintensiven baulichen Investitionen, die fir
den Kfz-Verkehr getatigt werden, ist auch eine professionell durch-
gefuhrte  Offentlichkeitskampagne zur Imageverbesserung und
Sensibilisierung gegeniiber den Belangen des Rad- und Ful3verkehrs
eine kostenglinstige Mafnahme zur Forderung des nicht
motorisierten Verkehrs.
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Service + Mdglichkeiten von Service

Service umfaft neben
Information und Beratung auch
technische Dienstleistungen vor allem fir den Bereich des
Radverkehrs.

Fir den Autoverkehr sind
technische Hilfeleistungen ein
selbstverstandliches  Angebot.
Neben dem perfekt ausge-
bauten StralRennetz, einem
umfassenden  Wegweisungs-
system (Beschilderung, Navigationssysteme, Kartenmaterial etc.)
und standig aktuellen Informationen ber mogliche Schwierigkeiten
in der Fahrtgestaltung (Staumeldungen, Baustellen etc.) gibt es eine
Vielzahl von kommerziellen Servicestationen mit Pflege-, Wartungs-
und Reparaturméglichkeiten fir das Fahrzeug.

Fahrrad krank 7
Wir kommen !

bike

' senice®

g Wk, ey e Fobured ki

0203-288 1111

In den letzten Jahren wurden
auch Radfahrer und FuB-
ganger zunehmend als Kun-
denpotential  entdeckt. Im
Tourismus werden teilweise
umfassende Serviceleistungen
angeboten, sei es in Form
von Fahrrad- und Wander-
Reiseangeboten, Wander-
karten oder Fahrradverleihstationen. Durch die unmittelbar erkenn-
baren finanziellen Anreize fir die private Wirtschaft und den Image-
gewinn fir die Kommunen sind Dienstleistungen fir den freizeitbe-
zogenen FuB- und Radverkehr entstanden, die auch dem Alltags-
verkehr zugute kommen kénnen.

Serviceleistungen fiir den Rad- und FuBverkehr gibt es in vielen
Bereichen:

Kauf- und Beratungsservice

Im privaten Sektor weitet sich das Serviceangebot der Fahrrad-
handler aus. Eine Betreuung der Kunden (Informationen und
Beratung) nach dem Kauf erhoht die Kundenbindung. Check-
hefte, Gutscheine fiir Info-Material, Inspektionen oder Angebote
zu ,do-it-yourself“-Kursen, ggf. in Verbindung mit kommunalen
Weiterbildungseinrichtungen, sind nur einige Beispiele. Service-
Telefonnummer fir Mobilitatsauskinfte und Informationsdienst-
leistungen sind Beratungsangebote, die sehr flexibel von den
Nutzern eingesetzt werden kénnen.

Kartenmaterial/ Information

Die Gemeinden bieten, oftmals in Verbindung mit privaten
Sponsoren, thematische Kartenwerke wie Wanderkarten oder
Fahrradstadtplane an. Vielfach informieren daneben Broschii-
ren (dber Themen des Rad- und Fulverkehrs in einer

Service

,Lernen®“ vom Autoverkehr und
vom Radtourismus

v Aadheisepdanes 2000

Bahn

wor kaympiete Fobimre

Bike

Kauf- und Beratungsservice

Karten- und Informations-
material
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Maoglichkeiten von Service « Service

Radfohren in

Marl

Kundenservice des
Einzelhandels

indirekter Service

Diebstahlschutz

W LacEsrmuie
b

Hourmhars

Dims
Flldinchings
Ped inuts

Rk i P

Kommune. Fir den FuBverkehr sind neben
attraktiven Routenvorschlagen die Ziele
des Nahbereichs (Kinderspielplatze, so-
ziale Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen,
Naherholungsmoglichkeiten  etc.), aber
auch die Haltestellen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs oder Car-sharing-
Standorte von Interesse. Auch touristische
Sehenswiirdigkeiten sind vielfach der Aus-
gangspunkt fir fuBgangerspezifische In-
formationsmaterialien. Fahrradstadtplane
sind bereits in vielen Kommunen vorhan-
den, variieren aber im Bezug auf ihre In-
halte stark.

Mindestanforderungen an solche Plane
sind die Darstellung des Wegenetzes mit
den verschiedenen Qualitaten (Flhrungs-
art, Zustand), Radabstellanlagen, Service-
einrichtungen, punktuelle Hindernisse wie
Treppen oder fur Radfahrer gesperrte
Bereiche. Darlber hinaus ist die Dar-
stellung von Steigungen und Belastungs-
zahlen fur StraRen ohne eigene Radver-
kehrsanlagen sinnvoll. Fir die Erarbeitung
von Kartenmaterial hat sich vielfach die
Kooperation mit der 0&rtlichen Vertretung
der Interessenverbande fur den Rad- und
FulRverkehr bewéhrt.

Kundenservice des Einzelhandels
Auch der Einzelhandel erkennt zunehmend den Ful3génger und
Radfahrer als Kunden und bietet neben Gepackaufbewah-

rungsmoglichkeiten

im Geschaft immer haufiger einen Liefer-

service oder den Verleih von Transportanhangern oder Ein-

kaufs-Trolleys an.

Indirekte Serviceleistungen

Neben den direkten Serviceleistungen fir die Verkehrsteil-
nehmer existieren auch Angebote flir die mit der Planung
Beauftragten. Interessenverbande, wie z.B. FUSS e. V. und
ADFC stellen Fachinformationen zu gesetzlichen Regelungen in
allgemein verstandlicher Form zur Verfugung.

Diebstahlschutz

Schlecht gesicherte Abstellmdglichkeiten an den Zielpunkten
des Radverkehrs (Haltestellen des OPNV; Einkaufsbereiche, Ar-
beits- und Ausbildungsstatten) bilden haufig ein grofes Hemm-
nis fir die Benutzung des Rades.
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Verkehrsberuhigung * Ziele von Verkehrsberuhigung

Uberwachte  Abstellanlagen
bzw. abschlieRbare Fahrrad-
boxen und die kostenlose n
Codierung von Radern (z.B. O%* I
in Verbindung mit Handlern,
Versicherungen und der Poli-
zei) kbnnen in diesem Bereich

Angebote darstellen. 0 'I.:“;g“"
. _— A
Technische Serviceleistungen % ‘!EE“!,!!!', technischer Service
Hierzu zahlen z.B. Reparatur-
dienste, Waschanlagen,

Fahrradverleih. Anbieter sind

&
private Handler. Die entste-
henden Fahrradstationen : ot
sind nach einem Marken-

konzept mit einem einheit-

lichen Erscheinungsbild ge-

staltet, sie bundeln diese Angebote. Vorrangiges Ziel ist die
verbesserte Verknlpfung mit dem Nahverkehr. Die Nutzung ist
kostenginstig, Abstellgebiihren liegen bei 1,-- DM/Tag, fur
Dauernutzer gibt es Monats- und Jahres-Rabatte. Die meisten
Fahrradstationen gibt es derzeit, unterstitzt durch ein Landes-
forderprogramm, in Nordrhein-Westfalen.

Die Wirkungen der oben beschriebenen Serviceeinrichtungen fir  Wirkung von Service
den Fuf3- und Radverkehr lassen sich nur schwer quantifizieren. Eine

zunehmende Dienstleistungsorientierung ist jedoch unabdingbar,

um diese Verkehrsmittel umfassend nutzen zu kdnnen. Service ist

somit ein wichtiger Baustein fir die integrierte Rad- und FuB-

verkehrsforderung.

Verkehrsberuhigung zur Unterstiitzung des Rad- und Fuldverkehrs

Ziel der Verkehrsberuhigung ist die Verbesserung der Ziele von
stadtebaulichen Situation: Verkehrsberuhigung

Aufenthaltsqualitat verbessern, Anforderungen des Wohnum-
feldes bzw. angrenzender Nutzungen berlicksichtigen, Schutz
sensibler Einrichtungen

verkehrlichen Situation:

Querungsmaoglichkeiten verbessern, Sicherheit erhohen, Ver-
kehrsablaufe verstetigen, mehr Flachen fir den nicht motori-
sierten Verkehr zur Verfligung stellen

Umweltbedingungen:

Minderung der Larmbelastung, Beeinflussung der Schadstoff-
emissionen, Riickgewinnung von Verkehrsflachen.

~

e irera: UWKEFE N, s HO,VEET Nty derking

-

| TEMPO 30 |
’; Das Tempo unsererﬂ
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Flachenhafter Ansatz « Verkehrsberuhigung

unterstiitzende Wirkung fir den  Radfahren und zu FuBl gehen wird durch Verkehrsberuhigung unter-
Rad- und FuRverkehr stitzt. Bessere Querbarkeiten der Stral3en, eine hdhere Aufenthalts-
qualitat, rucklaufige Unfallzahlen und engere Netze fur den nicht

motorisierten Verkehr sind einige der positiven Folgen.

Verkehrsberuhigung laRt sich ber eine Reihe von Anséatzen verfol-
gen. Um Rad- und FuBverkehr als System zu fordern, ist es daher
sinnvoll, auch in den (brigen Strategieansatzen
Handlungsfelder fur eine zur Verkehrsberuhigung tatig zu werden. Ge-
flachenhafte Verkehrsberuhigung samtortlich sind die Bereiche zu identifizieren,

in denen eine Verkehrsberuhigung erforderlich

ist. Neben den Wohnquartieren und dem Um-

IJ feld sensibler Einrichtungen sind dies regelma-

Rig die zentralen (Geschéfts-)Bereiche auf-

J grund der vielfaltigen Nutzungs- und Aufent-

, haltsanspriiche. Mit Konzepten fiir den offent-

—> | FuBgangerkonzept ” lichen Verkehr und den Parkraum kdnnen die
|

IJ

|

- | Konzept zur Geschwindigkeitsreduzierung

—> | Radverkehrskonzept

: motorisierten  Verkehrsmittel beeinflusst und
—> | Nutzungsmischung (stadtebauliche Konzepte) || phegpsichtigte Zielsetzungen zur Aufteilung des

modal-splits unterstitzt werden. Aus dem
Zusammenwirken der unterschiedlichen Hand-
lungsfelder sind positive Wechselwirkungen zu
erwarten.

—> | Parkraumkonzept

— | Konzept zur Forderung des OPNV

Flachenhafter Ansatz Es gibt eine Vielzahl von Instrumenten, um eine Verkehrsberuhi-
gung, angepalit an die oOrtlichen Gegebenheiten, umzusetzen. Um
die Wirksamkeit zu erhohen, sollten die MalBnahmen flachenhaft
angelegt sein. Am weitesten verbreitet sind Tempo-30-Zonen. Als
weitere Mdoglichkeiten bieten sich verkehrsberuhigte (Geschéfts-)
Bereiche, Ful’géngerzonen und Fahrradstralen oder streckenbezo-
gene Geschwindigkeitsbeschrankungen an. In der baulichen Um-
setzung sind die Anforderungen des Rad- und FuBverkehrs zu be-
riicksichtigen. Durchlasse an Aufpflasterungen, die Offnung von
EinbahnstraBen oder die Errichtung von Fahrradbligeln auf (Pkw-)
Parkstreifen sind einige Beispiele, die sowohl den Rad- als auch den
»vorrang fir den Radverkehr, Leer FuRverkehr unterstiitzen.

VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sind in vielen Gemeinden mittler-
weile in flachenhafter Weise umgesetzt worden. In den Neubau-
quartieren wird der Verkehrsberuhigungsansatz bereits in der Kon-
zeption beriicksichtigt. In den bestehenden Stadtquartieren ist die
Situation durch bestehende Nutzungskonkurrenzen haufig schwieri-
ger. Fur aufwendige gestalterische Umbaumalinahmen fehlen oft
die erforderlichen finanziellen Mittel. Gefragt sind kostenglinstige
Ansatze, die ebenfalls zu einer Verlangsamung des motorisierten
Verkehrs beitragen.

30 Planersocietét « ISUP GmbH



Verkehrsberuhigung * Flachenhafter Ansatz

Kostenglnstige MalRnahmen in Tempo-30-Zonen (beispielhaft):

Fahrbahneinengung und zusatzliches Piktogramm auf der
Stral3e (in Verbindung mit Z 274.1 StVO)

Bodenmarkierung im Umfeld empfindlicher Einrichtungen, z.B.
Z 136 StVO (Kinder)

Verengung von Wohnsammelstral3en:

Fahrbahneinengung (beidseitiger Sicherheitsstreifen); Fahrbahn-
verengung durch Sperrflaiche und Bauminsel; Fahrbahnver-
schwenkung durch Markierung einer Sperrflache; Fahrbahn-
teiler

Teil- und Plateauaufpflasterung mit Durchlal? fiir Radfahrer, ggf.
fur Bus befahrbar

gestrichelte Wartelinie (Z 341 StVO) bei Rechts-vor-Links-Rege-
lung

Birgerinformationen (Baustellen-Party bei Umgestaltung, Falt-
blatt etc.)

visuelle Geschwindigkeitsanzeige (,,Sie fahren ... km/h.*)
Anhalte-Aktionen mit Kindern, Senioren im Umfeld empfind-
licher Einrichtungen

Strallennetz Nutzungen  St&dtebauliche Situation ?NSA#JEE
Empfindlichkeit
gering hoch
| e
\ v v ! A 4
Gebiete StraRen Gebiete Strallen
.G i -G - Wohngebiete - Hauptgeschafts-
- Geschaftsbereiche strae
Stadtebau Verkehr Umwelt
5 ANALYSE
- StraRenraumanalyse - Rad: und FuBverkehr - Larm 5 STUFE
-sensible Einrichtungen - Unialle - Schadstoffe
- sonstige Aspekte - modal-split-Verlagerung
(Tourismus etc.) - reale Geschwindigkeiten
- OV-Netz und -Angebot
- Sonderdienste/Rettungswesen
Handlungsbedarf
hoch sehrhoch KONFLIKT-
| . BEWERTUNG
Ableitung von Manahmen
KONZEPTION
v v v v v v UND
UMSETZUNG
5 @ [@ 2] Z)
Zone Zone Fahrtad- TN

kostengiinstige MalRnahmen in
Tempo-30-Zonen

Ablaufschema
Konzept zur Verkehrsberuhigung
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Finanzierungsinstrumente Radverkehr « Finanzierung

Finanzierung

Finanzierungsinstrumente
Radverkehr

Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz

Instrument

Malnahmen zur Rad- und Fuf3verkehrsférderung werden entweder
als eigenstandige Mafnahme oder als Teil eines umfassenderen
Verkehrsbauvorhabens finanziert. Die gegenwartige Struktur der
Forderprogramme der Lander und des Bundes erleichtert vor allem
die Finanzierung letzterer. Bei entsprechender Planung k&nnen
kleine MalRnahmen fir den Rad- und Fulverkehr von den
Kommunen im Rahmen nicht verkehrlicher eigener Projekte mit
realisiert werden, z.B. Uberdachte Fahrradstander bei Schulhof-
umgestaltungen.

Durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-Gesetz des
Bundes kdnnen

verkehrswichtige innerértliche Stralen mit Ausnahme von Anlie-

ger- und ErschlieBungsstral3en,

verkehrswichtige ZubringerstralRen zum Gberortlichen Verkehrs-

netz sowie

verkehrswichtige zwischenértliche StraRen in zurlickgebliebenen

Gebieten
gefordert werden. Zu diesen Straflen zahlen ggf. auch Radverkehrs-
anlagen. Umsteigeparkplatze kdnnen geftrdert werden, sofern sie
zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs beitragen. Die
Zuwendungstatbestdnde werden von den Landern in den GVFG-
Durchfiihrungsbestimmungen  unterschiedlich  geregelt.  Kénnen
Zuwendungen auch in Sammelantragen beantragt werden oder
sind auch dann mdglich, wenn Bagatellgrenzen unterschritten wer-
den, erleichtert dies die Umsetzung von kleinen MaBnahmen, die
haufig im Netzzusammenhang erforderlich sind und groRe
Wirkungen zeigen.

(GVFG)

Weitere Instrumente sind u.a.:

Finanzierung von

Radwegprogramm des Bundes /
z.T. der Lander

Radverkehrsanlagen an Bundesstralen / z.T. Landesstralien
auBerorts sowie den Ortsdurchfahrten kleinerer Gemeinden

BundesfernstraRengesetz

im Ausnahmefall Bundesstrallen bzw. Zubringer zu diesen,
dabei ggf. auch Radverkehrsanlagen

Lander-Finanzausgleichsgesetze
(FAG)

u.a. Radverkehrsmafinahmen
(z.T. zweckgebundene Zuweisung, meist jedoch nicht)

Stadt- bzw. Dorferneuerungs-
mittel

RadverkehrsmafRnahmen
(nur in wenigen Bundeslandern (blich)

Kommunalabgabengesetze/
Satzungen

Radverkehrsanlagen/Gehwege/Strallenbaumalinahmen mit
Bezug zum Grundstiick (Mittel der Grundstlickseigentiimer)

Landesbauordnung

Verwendung von Abldsemitteln fur Kfz-Stellplétze fir Rad-
verkehrsanlagen

Bund-Lander-Gemeinschaftsauf-
gaben

Maflnahmen vor allem im fahrradtouristischen Bereich
(Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur*)
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Finanzierung * Finanzierungsinstrumente FuRverkehr

Instrument Finanzierung von

Landeszuwendungen - Verkehrssicherheitsarbeit

kommunalen MaBnahmen zur Beeinflussung der Verkehrs-
mittelwahl (Offentlichkeitsarbeit etc.)

ArbeitsbeschaffungsmaBnahmen/ - Bau von Radwanderwegen, Betriebskosten von Serviceein-
Sozialprogramme richtungen (Fahrradstationen, Leihrader etc.)

EU-Fordermittel - Forschungsprojekte, EinzelmalRnahmen

Private Finanzierung - vor allem MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit und prestige-

trachtige Einzelprojekte

Die Finanzierungsinstrumente &hneln denen des Radverkehrs, sind
jedoch nicht so umfangreich. Werden mit GVFG-Férderung kom-
munale Strallen gebaut, sind die Gehwege gewdhnlich von der
Finanzierung ausgenommen. Bei Ortsdurchfahrten von Bundes- und
Landesstralien in kleineren Gemeinden werden die Gehwege durch
den Baulasttrager Bund bzw. Land meist nicht finanziert. Das
Instrument der kommunalen Satzung (Erschlieungsbeitrage der
Grundstlickseigentiimer) erhalt damit eine wesentlich hohere Be-
deutung. Ebenso kdnnen mit Stadt bzw. Dorferneuerungsmitteln
Gehwege angelegt werden. Die Finanzierung von Querungshilfen
und von MaRnahmen der Schulwegsicherung erfolgt meist durch
die Kommunen selbst.

Die nachfolgende Ubersicht zeigt grobe Kostenansatze fir Stan-
dardmaBnahmen der Rad- und FuRverkehrsférderung. Erfahrungs-
gemal liegen die Kostensatze in GrofRstadten hoher, in kleineren
Kommunen niedriger. So kann der Preis fiir eine Mittelinsel je nach
Ausfuhrung und Grolze zwischen 10 und 50 TDM schwanken.

Finanzierungsinstrumente
Fullverkehr

Kosten

MalRnahme Streckenlange / Menge Kosten (TDM)

Abmarkieren eines Radfahrstreifens bei intakter Fahrbahn 1000 m (1,85 m breit) 15

(ohne Farbung und Piktogramm)

Abmarkieren eines Radfahrstreifens bei intakter Fahrbahn 1000 m (1,85 m breit) 135

(mit Einfarbung)

Neubau eines Radweges inkl. Unterbau 1000 m (2,00 m breit) 200

Deckschichtrekonstruktion eines Radweges 1000 m (2,00 m breit) 100

Abmarkieren eines Schutzstreifens bei intakter Fahrbahn 1000 m (1,60 m breit) 6

(inkl. Piktogramm alle 50 m)

Fahrbahn asphaltieren bei Belassen des Pflasterbelages 1000 gm

50

Herstellen einer Bordabsenkung 1 Absenkung 3

Poller setzen 1 Poller

0,35
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Beauftragte - Organisationsformen

MalRnahme Streckenlange / Menge Kosten (TDM)
Verkehrsschild inkl. Rohrpfosten 1 Schild 0,21
Mittelinsel baulich anlegen 1 Mittelinsel 25
Radfahrerfurt abmarkieren (mit Einfarbung) 1 Furt (2,00 m breit) 1,6
Gehwegnase baulich anlegen 1 Gehwegnase 15
(vorgezogener Seitenraum)

Sperrflache aufmarkieren (z.B. als provisorische Mittelinsel) 1 gm 0,04
Fahrradstander 1 Stellplatz 0,1-0,3
(Uberdacht) (0,5-0,8)
Fahrradboxen 1 Stellplatz 1,0-2,0

Organisationsformen

Amt ...
initiiert Realisierung
Vorhaben
Zustimmung
prift—
Veto
(Ablehnung)

Beauftragter

Entscheidung der
Verwaltungsspitze

—| AK Radverkehr |

—| AK FuRverkehr |

Kommunen haben zwei sich erganzende Mdglichkeiten, den Rad-
und FuRverkehr zu fordern: zum einen durch eine standige Uber-
prifung ihrer Malnahmen (,cycle-/walk-audit“), zum anderen
durch aktive Fordermalnahmen. Im Rahmen einer Innenstadipla-
nung initiiert beispielsweise das Planungsamt ein Vorhaben, das
Auswirkungen auf den Rad- und FuBverkehr zur Folge hat. Der
Beauftrage prift das Vorhaben unter dem Gesichtspunkt der
Radfahr- und FuBRgangerfreundlichkeit und schlagt ggf. Verbes-
serungen vor. Arbeitskreise zum Rad- und FulRverkehr sind in
beratender Weise eingebunden. Stimmt der Beauftragte zu, kann
das Vorhaben umgesetzt werden. Wird keine Einigung erzielt, ent-
scheidet letztlich die Verwaltungsspitze Uber den Konflikt und eine
mogliche Ausgestaltung des Vorhabens.

Die beiden Aufgaben, Uberpriifung von MaRnahmen und aktive
Forderung, kénnen uber eine Reihe von Organisationsformen erfullt
werden. Neben Organisation und Struktur der Verwaltung ist das
persdnliche Engagement der Mitarbeiter und Politiker fir den nicht
motorisierten Verkehr von ebenso grofier Bedeutung.

Als Varianten fur die organisatorische Einbindung der Rad- und
FuBforderung bieten sich u.a. folgende an:

FuB- und Radbeauftragter

Arbeitskreis fir den Radverkehr

Fachabteilung

34
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Organisationsformen * Arbeitskreise

Beauftragte sind zentrale Ansprechpartner sowohl innerhalb der
Verwaltung als auch flr die Birgerschaft und Initiativen. Sie verfu-
gen Uber ein spezielles, stindig aktualisiertes Fachwissen zum Rad-
und FuRverkehr. Neben der reinen Zustandigkeit fur den Radverkehr
gibt es auch erweiterte Tatigkeitsbereiche: als Beauftragte fir die
nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer mit einem inhaltlichen
Schwerpunkt, der den Fulverkehr einbezieht, oder allgemein als
Ansprechpartner fur den gesamten Umweltverbund im Sinne eines
Mobilitatsbeauftragten. Beauftragte Ubernehmen u.a. Koordinati-
onsaufgaben innerhalb der Verwaltung. lhnen kommt als
Ansprechpartner fur alle Seiten damit eine Schllsselrolle fur die
AuBenwirksamkeit der Rad- und FuBverkehrsférderung zu.

Verwaltungsspitze
I

alternativ: Stabsstelle

OA SPA [«integriertin

> —
o
I>.

Aufgaben des Beauftragten:

- Konzeption / Vorschlage zur Forderung
- "cycle audit", Vetorecht

- Koordination der beteiligten Amter

Amt

m Beauftragter - Wissenstransfer
- Offentlichkeitsarbeit, Kontakte zu
Amt Amt Externen

Der Zusammenschlu® von Planung, Umsetzung und verkehrsrecht-
licher Anordnung in einer Fachabteilung zielt auf eine Blndelung
der Kompetenzen. Die Abstimmung mit anderen Amtern und Dezer-
naten erfolgt im Rahmen der Verwaltungshierarchien.

Verwaltungsspitze

—b| OA | Verkehrsamt I
—>| Amt | —'I Radverkehr I Aufgaben der Fachabteilung:

- Konzeption / Vorschlage zur Foérderung
—v| Amt | —v| Amt | - "cycle audit", Vetorecht

- Bau/ Unterhalt von Radverkehrsanlagen
_,| Amt | _,| Amt | - Offentlichkeitsarbeit, Kontakte

Amteriibergreifende Arbeitskreise fiir den Rad- und FuRverkehr, in
denen Fachfragen zu verschiedensten Themen und Planungen
abgestimmt  werden, sind eine (bliche Arbeitsform  der
Verwaltungen.

Verwaltungsspitze

H oa H sea
H_Amt | P TBA
L Amt | Amt
Lamt | Amt |

Information
Anregungen

Aufgaben des Arbeitskreises:

- Abstimmung der Planungen und MaR3-
nahmen der beteiligten Amter

- Empfehlungen zur Umsetzung

- Wissenstransfer

- evtl. "cycle audit", ggf. Vetorecht

Externe wie

Blrger ADFC, Stadtwerke

Beauftragte
fir die nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer

Fachabteilung

Arbeitskreise
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Leitbilder - Strategieansatze

externe Dritte als Kooperations-
partner oder Betroffene

Flr Rad- und FuRBverkehr fehlen sie oft noch. Teilweise werden auch
externe Dritte an den Arbeitskreisen der Verwaltung beteiligt. Haufig
sind neben den ortlichen Verkehrsunternehmen auch Betroffene
(Senioren, Schulen etc.) eingebunden. Innerhalb der kommunalen
Aktivitdten zur ,Lokalen Agenda 21“ haben sich in vielen
Gemeinden Strukturen herausgebildet, die weiteres Fachwissen
einbringen und als Multiplikatoren wirken kdnnen. Eine fallweise
Zusammenarbeit im Rahmen von Aktionstagen oder Projekten hat
sich bewahrt.

Vor- und Nachteile der Organisationsmodelle

Beauf- Arbeits- Fach-
tragter kreis  abteilung

Uberpriifung v. Planungen etc. (cycle audit) + o] ++
Erreichbarkeit fiir Birger + - ++
Erreichbarkeit flr Interessensvertreter ++ + ++
Ansprechpartner fur Verwaltung ++ o] +
Wissenstransfer in der Verwaltung ++ + -
Abstimmung zw. Amtern

Verkehr (TBA, Ordnungsamt etc.) +/0 + ++

andere Amter (Stadtplanung) 0 + 0

++ sehr gute Eignung, + gute Eignung, o mittlere Eignung, — geringe Eignung

Die Durchsetzungsmoglichkeiten der unterschiedlichen Organisati-
onsformen sind abhangig vom Einzelfall und den jeweiligen Kom-
petenzen, die zugewiesen werden sowie weichen Faktoren wie der
»personlichen Chemie*.

Weitere Strategieansatze, MalRnahmen

und Instrumente

Leitbilder

Neben der Bereitstellung der entsprechenden Infrastruktur fiir den
Rad- und FuRverkehr, der Implementierung von Beauftragten bzw.
von Arbeitskreisen innerhalb der Verwaltung sowie Offentlichkeits-
arbeit bieten sich den Gemeinden und Stadten weitere Moglich-
keiten — zum Teil nur unter Mitwirkung der Lander — zur FOrderung
des Rad- und FuBverkehrs.

Politik und Verwaltung einer Gemeinde konnen Qualitatsziele hin-
sichtlich der zukuinftigen Verkehrsentwicklung u.a. durch
verkehrspolitische Leitbilder
integrierte Verkehrskonzepte
die Lokale Agenda 21
Verkehrsentwicklungspléane
Klimabiindnisse

vereinbaren. Dies geschieht beispielsweise durch die Formulierung
von Planungszielen als Definition von prozentualen Minimierungen
in einem bestimmten Zielhorizont (Entwicklung der CO,-Belastun-
gen, modal-split-Anteile des Umweltverbundes etc.). Darauf auf-
bauend konnen Unterziele und MaBnahmen zur Umsetzung der
formulierten Ziele entwickelt werden. Die aktive Einbindung und
Sensibilisierung der Biirgerschaft durch ,,public-awareness-Kampag-
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Weitere Strategieansétze « Planungsrechtliche Instrumente

nen* erhoht wesentlich die Akzeptanz und Qualitat der entwickelten
Konzepte und Planungen.

In planungsrechtlicher Hinsicht sind den Kommunen geringe Spiel-
raume zur Forderung des Rad- und Fulverkehrs gegeben. In Fla-
chennutzungsplanen kénnen Fahrradrouten dargestellt werden. In
Bebauungsplanen ist die Festsetzung von Verkehrsflachen differen-
ziert nach Zweckbestimmung bzw. Verkehrsarten méglich.

Bei der Errichtung oder Anderung von baulichen Anlagen regeln die
Bauordnungen der Lander die anzulegenden Stellplatze fir Fahrra-
der. Grundsétzlich bestehen zwei Ansétze:
Festlegung der notwendigen Fahrradabstellplatze in der Lan-
desbauordnung (z.B. Berlin) oder einer zugehérigen Verord-
nung
Satzungsermachtigung fiir die Kommunen nnerhalb der Lan-
desbauordnung, die ihrerseits Standards festlegen kénnen (z.B.
NRW und Sachsen).

In den meisten Bundeslandern werden die Kommunen ermachtigt,
fir neue oder gednderte bauliche Anlagen per Satzung die Errich-
tung von Radverkehrsanlagen vorzuschreiben. In  Nordrhein-
Westfalen und Sachsen beispielsweise gilt diese Mdéglichkeit auch
fur bestehende Gebdude. Von dieser Mdglichkeit, eine Fahrrad-
abstellsatzung zu beschlieBen, haben z.B. die Stadte Marl,
Dusseldorf und Miinster Gebrauch gemacht.

Die angegebenen Richtwerte fiir bestimmte Geb&audenutzungen
variieren zum Teil deutlich. Die folgende Aufstellung gibt die
Spannbreite der Zahlen fiir bestimmte Nutzungen in den verschie-
denen Vorschriften wieder:

Wohnen:

differenziert fir Bewohner und Besucher, ein Abstellplatz je
Bewohner bzw. ein Stellplatz je 30 m? Gesamtwohnflache
Aushildung:

zwischen einem Stellplatz je zwei Ausbildungsplatzen (Schulen)
und einem Stellplatz je zehn Platzen

Versorgung:

zwischen einem Stellplatz je 25 m2 Verkaufsflache und einem
Stellplatz je 150 m2 Verkaufsflache

Die Richtzahlen sind Ausdruck des Fahrradklimas einer Gemeinde
und erfordern bei ihrer Anwendung eine Anpassung an die ortlichen
Verhdltnisse. Neben der Quantitat sind auch die Qualitdt und die
Lage der Abstellanlagen innerhalb der Geb&aude wichtig, um den
Gebrauch des Fahrrades zu fordern. Abstellméglichkeiten, die
hinter schweren Tiren liegen oder nur Uber steile Kellertreppen zu
erreichen sind, wirken fur viele potenzielle Radfahrer als Nutzungs-
hindernis. Daher bt eine Kooperation zwischen Baugenehmigungs-
behdrden und Bauherren erforderlich, um die Fahrradfreundlichkeit
von Gebauden sicherzustellen. Wettbewerbe, die das ,Fahrrad-
freundlichste Haus“ pramieren, kénnen hierfiir einen Anreiz dar-
stellen.

Planungsrechtliche
Instrumente

Fahrradstellplatzkennziffern
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Stadtebauliche Konzepte - Strategieansatze

Stadtebauliche Konzepte
und Entwicklungsplanungen

FREIZEIT-
EINRICHTUNGEN

KINDERSPIEL- UND
AUFENTHALTSBEREICHE

Zusammenhang von wohnungsnahen Einrichtungen

Rad- und fulRverkehrsorientierte Siedlungsstrukturen sind durch eine
ausgewogene Mischung von Wohnen, Arbeiten und Versorgen in
verdichteten Bebauungsstrukturen zu erzielen. Mit Hilfe der Leitbil-
der ,Stadt der kurzen Wege“ und ,kleinteilige Nutzungsmischung*
haben inzwischen einige Gemeinden Erfolge auf kleinrdumiger
Ebene erreichen kdnnen. Diese Konzepte zeichnen sich durch eine
integrierte Sicht verkehrlicher, umweltbezogener und siedlungsstruk-
tureller Belange aus.

Moglichkeiten, den Ful3- und Radverkehrsanteil in einer Gemeinde
zu erhdhen, sind z.B.:
Schaffung autoarmer Wohnquartiere
Stadterweiterungsplanungen mit Nutzungsmischungen
Innenstadt- und Stadtteilkonzepte zur Starkung des wohnungs-
nahen Einzelhandels
Berlicksichtigung von fahrrad- und fuBgéngerbezogenen
Erreichbarkeitskriterien

ARBEITSSTATTEN
A

BILDUNGSEIN-
RICHTUNGEN

VERSORGUNG

a” Wachentlicher Bedarf,
Verwaltung, Politik

s iter-
u?hrend
Schulen

Bildungsein?
fichtungen

Post, Bank, Arzte,
Handwerker

3600m/Std.

é%k”w'%%ﬂ%baa
portplaize

a Nachbarschafts-
”\ﬁe, Bide
b StraBenraum

¢ Kinderfrau
d Hof

YKleingarten

OPNV-
HALTESTELLEN

Friedh
S?ggt(g\)parks

v
und fuBlaufigen Distanzen EREIRAUME

Die Umsetzung solcher Konzepte und Planungen ist regelmagig ein
langfristiger Prozess, der die Unterstitzung durch politische Ent-
scheidungstrager sowie die Bevolkerung bendtigt. Daher sollte
friihzeitig und prozessbegleitend eine Form der Offentlichkeitsarbeit
durchgefuhrt werden, die die unterschiedlichen Akteure einbezieht
(vgl. Kap. Akteure, Offentlichkeitsarbeit).
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsforderung

Checkliste zur Rad- und FuRverkehrsforderung

Organisatorische Umsetzung Rad- und FuBverkehrsférderung

Fragestellung

Inhalte

vorh. /
erfullt?

Vorgehen / Aufgaben

Wie sind die Rahmenbedingungen?

verkehrspolitisches Leitbild

Grundsatz-Beschlisse der politischen
Vertretungen

Leitbild fur die Siedlungsentwicklung

verkehrsplanerisches Gesamtkonzept

Radverkehrskonzeption

FuBverkehrskonzeption

Kenntnis Stand der Technik

Welche Organisationsstrukturen gibt es?

Buindelung von Zustandigkeiten
(Dezernat etc.)

Arbeitskreis Rad- und FulRverkehr

Beauftragte/r

fur Radverkehr

fur FuBverkehr

fur nicht motorisierten Verkehr

regionaler Arbeitskreis (Landkreis)

tiberregionaler Arbeitskreis

Ansprechpartner
innerhalb der Verwaltung
fur Personen auBerhalb der Verwaltung

weitere Blindnispartner

00 0000000 O |COOOO 0O

Netzwerk bilden
Netzwerk bilden

ansprechen, z.B. ADFC, FUSS e.V.,
Lokale Agenda 21, Schulen, Kitas,
Senioren

Welche Aufgabenverteilung ist gegeben?

,Cycle audit” o kontinuierliche Uberpriifung des
FuRganger-Audit* O Verwaltungshandelns
eindeutige Entscheidungswege und o
Aufgabenverteilung
konzeptionelle Arbeit / Q
MaRnahmenentwicklung
AufRendarstellung der kommunalen o
Aktivitaten
Koordination der Aufgaben Q

Infrastruktur — Anlagen Radverkehr

Fragestellung Elemente v?fff;l-t 7/ Aufgaben / Durchfiihrung

erfulit?

Welche Anlagen gibt es?
benutzungspflichtige Radwege Q Prifung der Benutzungspflicht
andere Radwege ©)
Radfahrstreifen ©)
Schutzstreifen ©)
Fahrradstrallen O systematische Priifung
gedffnete Einbahnstralen o systematische Priifung
Tempo-30-Zonen o Prifung weiterer Ausweisungen
Busspuren mit Radverkehr @)
,,Gehweg / Radfahrer frei @)
FuBgangerbereiche (,,Radfahrer frei*) Q

Planersocietét + ISUP GmbH
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsférderung

Infrastruktur — Anlage

n Radverkehr (Fortsetzung)

Wo befinden sich diese Anlagen?

| Karte erstellen [ O | > Netzliicken identifizieren
Ist eine hierarchische Netzgliederung vorhanden?
Hauptrouten O Funktion der vorhandenen Anlagen
Nebenrouten O im Netz bestimmen
Funktion der fehlenden Anlagen im
Netz bestimmen
Wie ist die Qualitat der Anlagen?
Beschreibung des Qualitétszustandes Qualitats- und Mindeststandards
vorhandene Anlagen Q definieren (= Konzeption)
erforderliche Anlagen Q
Wie sieht die Fihrung an Kreuzungen/ Einmiindungen aus?
Furten Q
Fuhrung fur Linksabbieger o
Lichtzeichenregelung ©)
Unter- und Uberfilhrungen o)
Teilaufpflasterungen m. Radwege- O
Uberfahrten
Wo sind Anlagen zu verbessern?
Abbau von Sicherheitsdefiziten Q Priorisierung der Manahmen
SchlieBung von Netzliicken (O] Welche kostengiinstigen
Abbau von Qualitatsmangeln O MaRnahmen kénnen eingesetzt
werden?
Welche weiteren Einzelmafnahmen sind vorgesehen?
raumliche Lage Q verzeichnen
Realisierungszeitraum Q
Infrastruktur — Anlagen FuBverkehr
Fragestellung Inhalte vorh. /| Vorgehen / Aufgaben
erfilllt?
Wo liegen Quell- und Zielorte?
Art und Aufkommen der Quell- und o Karte erstellen
Zielorte
Welches sind bedeutsame Quell- und Zielorte?
| FuBgangerrelevanz / Bedeutung [O |
Welche Anlagen gibt es?
stralenbegleitende Gehwege Q
eigenstandige FuBwege o
verkehrsberuhigte Bereiche o
Fullgangerzonen ©)
Wo liegen die Anlagen?
Wie sind die Anlagen verknlpft?
Art der Querungsanlagen o Karte erstellen
Knotenpunkt-/ Signalanlagen Q -> Netzllicken identifizieren
FuRgangerfurten (AnforderungsLSA) o ->fehlende Querungsanlagen
FulRgangeriberwege ©)
weitere bauliche Querungshilfen, u.a. o
Mittelinsel
Aufpflasterung
Fahrbahneinengung
Wie sieht eine hierarchische Netzgliederung aus?
HauptfuBwegeachsen o Funktion der vorhandenen Anlagen
HauptfuBwegeverbindungen O im Netz bestimmen
Nebenfulwege Q Funktion der fehlenden Anlagen im
Netz bestimmen
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsforderung

Infrastruktur — Anlagen FuBverkehr (Fortsetzung)

Wie ist die Qualitat der Anlagen?

Gehwegbreiten und —qualitat ©] Definition / Abstimmung von
konkurrierende Nutzungen O Qualitatsstandards
Aufenthaltsqualitat Q Beschreibung des
Kfz- und Radfahrer-Belastung Q Quialitatszustandes
vorhandene Anlagen
erforderliche Anlagen
Wo sind Anlagen zu verbessern?
Abbau von Sicherheitsdefiziten O Priorisierung der Manahmen
SchlieRung von Netzliicken Q
Abbau von Qualitdtsméngeln Q
Welche weiteren EinzelmalRnahmen sind vorgesehen?
Realisierungszeitraum o verzeichnen
raumliche Lage O
erganzende Infrastruktur-Anlagen
Fragestellung Elemente v?ffm-t 7/ Aufgaben / Durchfiihrung
erfulit?
Welche erganzenden Anlagen sind vorhanden?
Abstellanlagen QO weitergehende
Gestaltungsmdglichkeiten:
Aussagen LBauO
kommunale Satzungsmaé glichkeit
Fahrradabstelllplatzsatzung
Konzept zum Fahrradparken im
oOffentlichen Raum
an wichtigen Zielen (OV-Haltestelle, Mdoglichkeiten der Zusammenarbeit
Einkaufsbereich etc.): mit:
Fahrradstation Q | Einzelhandel
iberdachte Abstellanlagen Q OV-Unternehmen
bewachte Abstellanlagen 8 Schulen
einfache AnschluBmdéglichkeit
in Hausern / Betrieben: Zusammenarbeit / Wettbewerbe
Abstellanlagen fiir Rader O
Umkleide-/Duschrdume in Betrieben Q
Wie ist die Qualitat einzuschatzen?
Diebstahlschutz Q systematische Priifung vorhandener
Benutzerfreundlichkeit / Zuganglichkeit | O Anlagen
Witterungsschutz O
Gestaltung 8

Erweiterungsmaoglichkeit

Planersocietét + ISUP GmbH
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsférderung

Offentlichkeitsarbeit (OA) / Klima

Fragestellung

Elemente

vorh. /
erfullt?

Aufgaben / Durchfiihrung

Welche Angebote gibt es?

Gesamtkonzept fiir OA

projektbezogene OA

Broschiiren, Flyer, Informationsbléatter

Pressearbeit

Plakate

Vorstellung / Eréffnung vor Ort

periodische OA

Fahrradbiiro

Informationsveranstaltungen

regelmaRige Veroffentlichungen

Ausstellungen / Messen

o
Q

Welche Zielgruppen werden angesprochen?
Welche Zielgruppen sollen angesprochen werden?

Nutzer

Kinder und Jugendliche
Erwachsene (junge, altere)
Benutzer anderer Verkehrsmittel

Entscheidungstrager

Planer

ortliche Wirtschaft /
Verkehrsunternehmen

Multiplikatoren
Schulen
Jugendgruppen
Vereine und Verbande
Kirchen

Interessenvertreter
Einzelhandel
Betriebe

o 000

derzeitige und
zukiinftige Ausrichtung der OA

Welche Kooperationspart
Welche Kooperationspart

ner gibt es?
ner lassen sich neu gewinnen?

Stadtmarketing / Citymanagement

(Fahrrad-)Handlerschaft

Polizei

ortliche Wirtschaft

Burgerinitiativen

Lokale Agenda 21 — Arbeitsgruppen

Multiplikatoren

Interessenvertreter
ADFC
FUSSe.V.

(ONONONONOCNONONG

Aufbau eines Kooperations-/
Akteursnetzwerkes

Welche Kosten entstehen?

Welche Mittel sind vorhan
Wo konnen weitere Mittel,
Haushalts, zur Verfligung

den?
auch auBerhalb des kommunalen
gestellt werden?

Gesamtkonzeption zur
Offentlichkeitsarbeit entwickeln
Abstimmung von MafRnahmen
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsforderung

Service-MaRnahmen

Fragestellung

Elemente

vorh. /
erfullt?

Aufgaben / Durchfiihrung

Welche Service-Leistungen werden angeboten?

fur Radverkehr

fur FuRverkehr

fir Rad- u. FuBverkehr

technischer Service (Reparatur etc.)
Kauf- und Beratungsservice
Karten- u. Informationsmaterial
Wegweisung

Firmenfahrréder / Dienstrader
Mitnahmemaglichkeiten im OPNV
Fahrradfahrschulen
Leihmdglichkeiten

Q0000000

systematische Uberpriifung des
Angebots

Karten- u. Informationsmaterial
Wegweisung
Regenschirmverleih

000

Lieferservice des Einzelhandels
Gepackservice / -sammelstelle
Verleih von Transportkarren / Trolleys
Leih- und Mietfahrrader

0000

Wo besteht Verbesserungsbedarf?

Wo besteht weiterer Beda

rf?

Entwicklung von Qualitétskriterien
Beteiligung der Nutzer / Dritter als
Ortliche u. fachliche Experten

Finanzen

Fragestellung

Elemente

vorh. /
erfullt?

Aufgaben / Durchfiihrung

Welche Finanzmittel stehe

n zur Verfligung?

flr Radverkehr

fur FuRverkehr

fur Offentlichkeitsarbeit

fur Service

systematische Uberpriifung

Sind die Mittel ausreichend?

fur Radverkehr

fur FuBverkehr

fur Offentlichkeitsarbeit

fur Service

Reichweite der vorhandenen Mittel
gegenuber erforderlichen
MafRnahmen

Wenn die Mittel nicht ausreichen, wo k6nnen weitere Mittel akquiriert

rde

(9]

n?

Kopplungsméglichkeiten

Anschubfinanzierungen

Qg0 0©OOCf |O0C0OO0

Mittel aus 6ffentl. Haushalten
Mittel von Sponsoren etc.
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»best practices”

»best practices”

FuRverkehr

FulRgangerkarte
Esslingen am Neckar

ESSLINGEN zu FUSS
Die FuBgingerkarie mit den
schiimsten, beguemsten und

sichersten Wegen

In diesem Kapitel werden im Sinne von ,,best-practices” positive Bei-
spiele zur Forderung des Rad- und FuBverkehrs aufgezeigt. Als
Ideen- und Beispielsammlung geben sie Empfehlungen und Anre-
gungen zu moglichen Ansatzpunkten der Rad- und Fufverkehrs-
forderung in der kommunalen Praxis.

Zielsetzung: Sensibilisierung fiir den FuRverkehr, Partizipation der
Burgerschaft an der Erarbeitung einer FuBgangerkarte

Umsetzung: Uber eine Kampagne ,,ES(slingen) geht*“ sollte die Mo-
tivation geweckt und gestarkt werden, die eigenen Fiike vermehrt
fir innerortliche Wege zu benutzen. Im Rahmen einer FuBganger-
akademie wurden interessierte Birgerinnen und Burger Uber das
Thema informiert und durch eine ,,Sehschule* vorbereitet, ihre all-
taglichen Wege zu ergehen und zu dokumentieren. Das Projekt
wurde durch ein Expertenteam, bestehend aus Planern der Stadt,
Umweltpsychologen, Kommunikationsberatern, Vertretern des Lan-
desministeriums, wissenschaftliche Berater, begleitet. Eine Ver-
knlpfung zu den Aktivitdten der ,Lokalen Agenda“ ist vorgesehen.
Durch die Art der Beteiligung wurde gleichzeitig ein ,,Wir-Gefihl*
flr das zu FuB gehen im Ort erzeugt und gestarkt.

Parallel wurden Aktionen zur Forderung des FuBverkehrs durchge-
fihrt: Stern- und Themenspaziergange, Werbung, ein Weg-
weisungssystem etc. Das Produkt ist ein Stadtplan, der Wege
zwischen den Stadtteilen und in Richtung Innenstadt darstellt. Mit
eigens entwickelten Symbolen werden die Wege charakterisiert und
sLust geweckt“, neue Wege auszuprobieren. Nicht die Entwicklung
eines geschlossenen Wegenetzes stand im Vordergrund, sondern es
sollen Anregungen fir das Entdecken neuer und Vorschlage fir
angenehme Wege gegeben werden. Auch die Kartenriickseite wird
fir Informationen Gber die Innenstadt und eine Beschreibung und
lllustration der Esslinger Stadtteile genutzt. Die innerstadtische
Wegweisung zeigt nicht nur Uber Pfeilwegweiser die Richtung zu
bekannten Ziele auf, sondern verwendet auch einen Planausschnitt
der FulRgangerkarte fiir die gesamtraumliche Orientierung.

Kontakt: Stadt Esslingen am Neckar, Stadtplanungsamt
Herr Gotz E. Barth
Postfach 10 03 55, 73726 Esslingen a. N.

Baustellen ohne Fullganger-
behinderung
Basel (Schweiz)

Zielsetzung: Wegfall der Giblichen Behinderungen fir FuBganger an
Gebéaude-Baustellen

Umsetzung: Wird ein Gebaude rekonstruiert, so wird bisher fir die
Baustelleneinrichtung, fir die Lagerung von Baumaterial und fiir
das Aufstellen von Kranen oft der Gehweg und z.T. die Fahrbahn
beansprucht. Dies fuhrt zu Behinderungen und Unannehmlichkeiten
fir FuBganger, die auf engen, provisorischen Wegen, oft ohne
Bordabsenkungen, vorbeigeleitet werden. In Basel ist es dagegen
ublich, die Baustelle so einzurichten, dass Kran, Baumaterial und
Container in der Ebene Uber der Fahrbahn, quasi im ,ersten Stock*
untergebracht sind und der Gehweg wie auch die Fahrbahn weit-
gehend frei bleiben.
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»best practices*

Zielsetzung: Forderung des Gehens durch Aktionen und Events als
niederschwellige Handlungsansatze

Umsetzung: Auf einem groRflachigen Bahngelande im Berliner
Bezirk Schoneberg wurde nach Aufgabe der Bahnnutzung ein
Natur-Park eingerichtet, der sowohl ein 6kologisch bedeutsames
Biotop als auch ein neue Naherholungsmdglichkeit fur die
Bevolkerung der angrenzenden Wohnquartiere ist. Zur Erdffnung
des  Natur-Parks  Schoneberger  Sidgelande  fihrte  der
FuBgangerschutzverein FUSS e.V. Berlin ein Projekt aus der Reihe
Jwandern + wundern* durch. An der ersten ,Naturpark-
Durchwanderung mit Literatur und Musik* waren Kunstler und
Kunstinteressierte beteiligt: Das Berliner ,,Trio LICORNE" bot Jazz-
Improvisationen zur Bahn-Kultur, die Literaturgruppe ,, TRAUMA*
einer Berliner Gesamtoberschule rezitierte Schiler-Gedichte zum
Thema ,,.Der Mensch in der Natur*®.

Kontakt: wandern + wundern, FUSS e.V. Berlin
ExerzierstraBe 20, 13357 Berlin
Tel. 030 / 492 74 73, e-mail: info@fuss-ev.de

Zielsetzung: Realisierung eines fiir alle Verkehrsteilnehmer befriedi-
genden Miteinanders in den Ortskernen kleiner Gemeinden mit
geringem Aufwand; Attraktivitatsgewinn dieser Ortskerne fir Ein-
wohner, Besucher und Gewerbetreibende

Umsetzung: Im Rahmen eines Versuchs mit Begleitforschung wurde
in Burgdorf (Schweiz) ein Teil des Bahnhofquartiers zu einer
»Flanierzone* mit Langsamverkehr fiir alle Verkehrsteilnehmer um-
gestaltet. Dem lag die Uberlegung zugrunde, dass FuRgéngerzonen
in kleinen Orten oft nicht realisiert werden, weil die Einkaufsstrale
zugleich  wichtige Durchfahrts- oder ZufahrtsstraBe ist und
Geschéftsleute auf direkte Erreichbarkeit durch Pkw-Kundschaft
nicht verzichten wollen. Mit der Flanierzone soll ein sehr langsamer
Verkehrsablauf unter Beteiligung aller Verkehrsteilnehmer und damit
eine Neuverteilung der Krafte zugunsten des nichtmotorisierten Ver-
kehrs erreicht werden. Die Umsetzung erfolgte fast ohne bauliche
MaRnahmen durch Aufstellen des Verkehrszeichens ,,Wohnstralle*
(entspricht etwa dem Verkehrszeichen ,,Verkehrsberuhigten Bereich®)
inklusive der Aufschrift ,,Flanierzone“. Weiterhin wurden die FuR-
gangerstreifen und Mittelmarkierungen der StraBe entfernt, die
Eingangsbereiche durch Transparente optisch hervorgehoben und
Hinweisplakate aufgestellt. Besonders wichtig war die regelmafige
Offentlichkeitsarbeit in den Medien, zielt die MaRnahme doch vor
allem auf Verhaltensanderungen aus Uberzeugung. Im Ergebnis
konnten eine deutliche Geschwindigkeitssenkung, kooperatives
Verkehrsverhalten und eine Sicherheitsverbesserung erreicht werden.

Kontakt: FuRganger- und Velomodellstadt Burgdorf, Stadtbauamt
Postfach 512, CH — 3401 Burgdorf
Tel. 0041 / 34 42-36141

Aktion ,,wandern + wundern“
des Vereins FUSS e.V. in Berlin

,Flanierzonen* — neue Verkehrs-
kultur in Ortskernen
Burgdorf (Schweiz)

|.__-—__-||

XAl
Rx

Flanierzone

Abb.: Verkehrszeichen 1/99
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Radverkehr
~TRIXI-Spiegel*

Fahrradleitpiktogramm
Ettlingen

Zielsetzung: Entscharfung des toten Winkels zur Verbesserung der
Sicherheit von Radfahrern, die sich an LSA neben rechtabbiegenden
Bussen oder LKW~s aufstellen.

Umsetzung: Der Vater eines verungliickten schweizerischen Mad-
chens namens Trixi hat ihn erfunden. Der kleine runde, kostengiins-
tige ,,Trixi-Spiegel* wird als Ergdnzung neben Lichtsignalen instal-
liert. Er verkurzt den toten Winkel von Lkw-Fahrern beim Rechts-
Abbiegen. Radfahrer, die sich wahrend der Wartezeit an signali-
sierten Kreuzungen neben einem Lkw aufstellen und geradeaus
fahren wollen, werden besser gesehen und somit Unfélle \ermie-
den. Die Spiegel sind beheizbar und damit auch in der kalten Jah-
reszeit nutzlich.

Die Schweizer Stadt Winterthur hat von 1998 an ca. 50 Kreuzungen
die Spiegel erfolgreich eingesetzt.

A Mir dem Fahrrad
. ,

A
2
0

i R
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Radfahr-Gemeinschaften

Zielsetzung: Verdeutlichung von Hauptradwegeachsen insbesondere
in StraBen, an denen aus baulichen und verkehrlichen Gegeben-
heiten keine Radverkehrsanlage angelegt werden kann.

Umsetzung: In der Stadt Ettlingen wurde im Rahmen des integrier-
tem Fahrradprojektes Ettlingen das Ettlinger Radweg-Leitsystem
erarbeitet. Mit einem Piktogramm auf der Fahrbahn, das sich in
Form und Farbe von den stralenverkehrsrechtlichen StraBen-
markierungen abhebt, wurde die Maoglichkeit geschaffen Licken
schlisse im Netz ohne aufwendige bauliche Eingriffe kurzfristig zu
realisieren. AuRer auf den offiziellen Radwegen kommt es insbeson-
dere in Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen und bei
netzbedingten Sonderfallen zum Einsatz. Dem Radfahrer wird eine
durchgangige Radwegeachse signalisiert, jedem Verkehrsteilnehmer
die Existenz und Bedeutung des Fahrrades und des Fahrradfahrens
verdeutlicht sowie insbesondere dort, wo nur das Piktogramm auf
der Fahrbahn die Achse verdeutlicht, soll fiir eine gegenseitige
Rucksichtnahme geworben werden.

Kontakt: Stadt Ettlingen, Stadtplanungsamt
Tel. 07243 / 101-387

Zielsetzung: Forderung und Sensibilisierung fir eine nachhaltige
Verkehrsmittelwahl, Verminderung von Verkehrs- und Mobilitats-
problemen auf Schulwegen, Unterstiitzung von Eltern-Initiativen

Umsetzung: Mit der Bildung von Radfahr-Gemeinschaften soll
Schulkindern ermdglicht werden, fiir den Schulweg nicht auf das
Auto angewiesen zu sein. Radfahr-Gemeinschaften sind kleine, gut
erkennbare Gruppen von Radfahrern, bestehend aus max. sieben
Schilern und einer erwachsenen Begleitperson. Die Gruppen, die in
einem Quartier leben, treffen sich an einem vereinbarten Punkt. Die
Kinder sind automatisch Uber die Schule versichert, der Versiche-
rungsschutz gilt durch eine Zusatz-Police ebenfalls fiir den Begleiter.
Die ortliche Polizei und die kommunale Verwaltung sind eingebun-
den, es gibt einen Austausch Uber Verbesserungsmoglichkeiten auf
den gewahlten Rad-Routen.

Die Mitglieder der Radfahr-Gemeinschaft schlieRen eine Vereinba-
rung, in der u.a. Folgendes bestimmt wird: beteiligte Mitglieder,
Treffpunkt, Vertretungsregelungen, max. Wartezeit, Umgang mit
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schlechtem Wetter, Uberquerung von StraRen etc. Die Vereinbarung
wird formalisiert (unterzeichnet durch alle Beteiligten, Vertréage fir
Eltern und Begleitperson etc.).

Umgesetzt wurde die Idee zunéchst in der Gemeinde Brecht,
Belgien. Dort beteiligen sich 100 von 400 Schilern zweier Schulen
an dem Projekt. Fir 1999 war eine Forderung der Idee in der belgi-
schen Provinz Limburg vorgesehen. Die Provinz unterstiitzt daneben
auch ,autofreie Schultage”, fordert den Erfahrungsaustausch zwi-
schen den beteiligten Schulen und motiviert Kommunen zur
Organisation ,autofreier Schultage®. Derartige Ansatze lassen sich
z.B. als gemeinsamer ,,autofreier Tag aller ortlichen Grundschulen®
auch auf die kommunale Ebene Ubertragen.

Zielsetzung: Angebot von Radrouten und Bahnverbindungen aus
einem Guss an Individualreisende, damit Wegfall aufwendiger
Fahrplanrecherchen

Umsetzung: Die 1998 in der Schweiz ertffneten neun Velowander-
routen beginnen und enden an Bahnhdofen. Damit an den Velo-
Routen Aufstiege und schwierige Wegstrecken auch fiir weniger
Sportliche mdglich sind, wurde die Integration mit dem o6ffentlichen
Personenverkehr von Beginn an berlcksichtigt. Dies fiihrte zur
Erhéhung der Mitnahmekapazitat an erwarteten Nachfragespitzen,
der einfachen und durchschaubaren Gestaltung der Fahrzeuge, der
Neugestaltung der Tarifbestimmungen fir die Fahrradmitnahme
(Kurzstreckenticket, Tagesticket, Jahresticket Netz) und der Verbes-
serung der Informationen Uber die Angebote des o6ffentlichen Ver-
kehrs. 90 % der Zliige nehmen Fahrrader mit. Im Fahrplan werden

Optimale Verknipfung von
Fernradwegen mit der Bahn
in der Schweiz

nur noch diejenigen Ziige markiert, die

diesem Standard nicht entsprechen. Ein Aufstieg Unterdgeri \ 731"1

kostenlos erhaltlicher Velofahrplan listet
routenbezogen die Zuge, Schiffe, Busse z
und Seilbahnen fiir die An- und Abreise, fir | Bus 55 v 5017 ks s
die Uberbriickung von Zwischenstrecken Zug-Uniarager
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Angegeben werden die Abfahrtszeiten, die Transportkapaznaten
und die Tarife. Die Nummern der Fahrplantabellen tauchen auch in
den Routenfuhrern und den offiziellen Landkarten auf.

Im Resultat hat die Zahl der verkauften Fahrradtickets zugenommen.
In mehr als der Halfte der Falle wird bei Mehrtagestouren die Bahn
als Anreisemittel genutzt, zu 33% auch auf Zwischenstticken.

Kontakt: Velobiro Olten
Solothurner Str. 107, CH — 4600 Olten
Tel. 0041 / (0) 62 212 06 50
auch: www.veloland.ch

Zielsetzung: Verbesserung der Fahrradabstellmdglichkeiten in pri-
vaten Gebé&uden

Umsetzung: In der Stadt Minster gibt es eine lange Tradition der
Radverkehrsforderung, 40 % aller innerdrtlichen Wege werden mit
dem Rad zurlickgelegt, statistisch gesehen gibt es ein Fahrrad je
Einwohner. Dies verursacht einen hohen Abstellbedarf, der Raum
fur Fahrrad-Parkplatze ist knapp. Uber eine Fahrradabstell-Satzung
werden Bauherren verpflichtet, Fahrradabstellanlagen

Wettbewerbe
,Fahrradfreundlichstes Haus“
bzw. ,,Fahrradfreundlichster Ar-
beitgeber*

Planersocietat + ISUP GmbH
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Umbau einer groRen Kreuzung
von LSA zum Kreisverkehr mit
FulRgangeriberwegen
Leverkusen

ausreichender Anzahl und guter Qualitdt zu errichten. Gleichzeitig
geht die Stadt als Arbeitgeber mit gutem Beispiel voran: es gibt eine
eigene Tiefgarage fur die Beschaftigten. Mit Wettbewerben zum
Jfahrradfreundlichsten Haus* und fir den ,fahrradfreundlichsten
Arbeitgeber” wurden Losungen pramiert, die sich durch besonders
innovative Ideen auszeichnen. AuBerdem unterstitzt die Stadt
Hauseigentimer, die in dicht bebauten Innenstadtquartieren auf
dem eigenen Grundstiick keine Fahrradabstellplatze unterbringen
konnen. Hier kann ggf. auch offentliches Stralenland verwendet
werden, in dem beispielsweise Pkw-Stellplatze verwendet werden.

Kontakt: Stadt Mlnster
Tel. 0251 / 492-0, www.muenster.de

e e‘,;t\\'\‘;
\ 3
%

%\wqig

vorher (Ausschnitt)

nachher (Ausschnitt)
Abb. VIA/ISAPLAN

Zielsetzung: Stadtebauliche Integration der oberen Ebene einer
groRflachigen, niveaufreien StralBenkreuzung; Anlage neuer Bus-
haltestellen und besserer FuBgangerquerungen; Einsparung von
Kosten fiir den Betrieb von Lichtsignalanlagen

Umsetzung: Die notwendigen Bau- und Sanierungsarbeiten an der
oberen Ebene des Europaringes in Leverkusen lieBen eine lange
Baustellenphase mit umfangreicher Inanspruchnahme von Ver-
kehrsflachen erwarten. Die abzusehenden Stérungen des Verkehrs-
flusses und die hohen Kosten einer Baustellen-Lichtsignalanlage lie-
RBen die Idee reifen, den Verkehr statt dessen mit einem groRen
Kreisverkehr abzuwickeln. Wahrend der Bauzeit wurden mittels pro-
visorischer Leitelemente mehrere Varianten der Fuhrung des Kreis-
verkehres und der Einbindung der anliegenden Straen erprobt.
Zugleich wurden provisorisch die Fullgangeriberwege und die zu-
satzlichen Bushaltestellen eingerichtet. Eine Begleituntersuchung
wahrend der Bauphase verdeutlichte, dass die letztendlich gefun-
dene Losung unter den meisten Aspekten, insbesondere der Ver-
kehrssicherheit und der Leistungsféahigkeit, vollig unproblematisch
ist. Aus diesen Grunden wurde sie auch dauerhaft realisiert. Somit
wurde aus einem Knoten mit teurer Lichtsignalsteuerung und bis zu
funf Zufahrtsspuren mit langen Wartezeiten ein grol3er Kreisverkehr.
Dieser weist maximal zwei Zufahrtsspuren pro Zufahrt auf, die zu-
satzlich durch Mittelinseln an den FulRgangeriberwegen unter-
brochen sind. Die Fahrgeschwindigkeit am Knoten ist merklich
gesunken, der Wegfall der Rotphasen hat fir eventuelle Zeitverluste
mehr als entschadigt (nachgewiesen am Bus). FuBganger kdnnen
ohne Zeitverluste queren.

Kontakt: Stadt Leverkusen, Tiefbauamt
Tel. 0214 / 406-6601
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Zielsetzung: Kinderfreundlichkeit innerhalb der Stadtverwaltung er-
hohen, Information Uber Freizeitmdglichkeiten, Beteiligung von Kin-
dern am Stadtmarketing

Umsetzung: In einem Malwettbewerb an den ortlichen Schulen wur-
den die bekanntesten stadtischen Sehenswirdigkeiten, die wichtigs-
ten innerstadtischen Ziele und die Freizeitmdglichkeiten, die von
Kindern aufgesucht werden, ermittelt. Die Kinder haben nicht nur
das Rathaus und den Bahnhof gezeichnet, sondern auch Grin-
flachen, Spielplatze und sonstige FreirAume gekennzeichnet, die sie
in ihrem Alltag aufsuchen. Die Kindergéarten, Schulen und Horte
sowie Freizeitzentren bilden weitere Ziele.

Aufbereitet wurden die Zeichnungen durch einen Graphiker, der
Druck wurde durch das Fremdenverkehrsamt tbernommen. Auf der
Rickseite der Karte sind die Kontakimoglichkeiten zu den Freizeit-
zielen, schulischen Einrichtungen aber auch Geschéaften verzeichnet,
die beispielsweise Spielsachen verkaufen.

Kontakt: Stadt Mittweida, Fremdenverkehrsamt
Markt 32, 09648 Mittweida

Neue Akteure
Kinderstadtplan Mittweida

Zielsetzung: Sensibilisierung der unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmer, Erhéhung der Akzeptanz von Tempo-30-Zonen, Ver-
haltensdnderung, Medienarbeit

Umsetzung: In der Stadt Arnsberg wurden 1996/97 neue flachen-
hafte Tempo-30-Zonen eingerichtet. Dies geschah in Verbindung
mit einer breit angelegten PR-Kampagne, um alle Blrger zu
informieren und Uber den Nutzen aufzuklaren. Ziel war es, damit
eine dauerhafte Verhaltensanderung der Autofahrer zu erreichen.
Motto der Kampagne war: ,Mensch andere Dich. Fahr”30!*“ Die
Kampagne umfalite als Bausteine ein Tempo-30-Telefon, Anhalte-
Aktionen mit Kindern und Senioren, Info-Veranstaltungen in Fahr-
schulen sowie Info-Stdnde. Mit dem Einsatz von Material des Landes
wurden insbesondere Fahranfanger und junge Autofahrer
angesprochen: ,,Keep cool - fahr” 30!

Unter Federfiihrung des Kinderbiros der Stadt wurden die Anhalte-
Aktionen vorbereitet und durchgefiihrt. Die Kinder ibten mit Rollen
spielen die Aktion. Mit Hilfe der Polizei wurden Autofahrer an
ausgewahlten Stellen in den Tempo-30-Zonen angehalten und
ihnen durch die Kinder erklart, was die neue Regelung bedeutet.
Hierbei Uberreichten die Kinder den Autofahrern Handzettel mit
selbst gemalten Zeichnungen als Erinnerungsstitze. Die Resonanz
auf die Anhalte-Aktionen war sehr positiv und wurde von einer
entsprechenden Berichterstattung in den drtlichen Medien begleitet.

Kontakt: Stadt Arnsberg
Tel.: 02932 - 201-0

Aktionen mit Kindern zur Einfih-
rung neuer Verkehrsregelungen

Planersocietat + ISUP GmbH
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Fahrradroute und Betriebs-
verkehrsplane
Aalborg (Danemark)

Service

Serviceangebote

Zielsetzung: Verlagerung von mindestens 6 % der Autofahrten des
Berufsverkehrs auf das Fahrrad innerhalb von drei Jahren

Umsetzung: In Aalborg wurde, um die Fahrradnutzung auf dem
Arbeitsweg zu erhohen, der Bau einer neuen Fahrradroute zu
Arbeitsplatzstandorten mit betrieblichen Verkehrsplanen und Offent-
lichkeitsarbeit kombiniert (jeweils die Halfte der Gesamtkosten). Die
Verkehrsplane ®hen, auf dem Freiwilligkeitsprinzip basierend, fol-
gende vier Schritte vor: Befragung der Belegschaft zu Griinden ihrer
Verkehrsmittelwahl und notwendigen Bedingungen zur Verdnde-
rung, Anschaffung von Betriebsfahrréadern, Verbesserung der Fahr-
radabstellméglichkeiten und Einrichtung von Duschen in den
Betrieben sowie kontinuierliche Ermutigung der radfahrenden
Belegschaftsmitglieder durch kleine Preise, Wettbewerbe, Gesund-
heitschecks und anderes.

Kontakt: Stadtverwaltung Aalborg (Danemark)
Tel. 0045 /993 122 11, Fax 0045 / 9811 4246

Zielsetzung: Serviceangebote als Zusatznutzen fir Radfahrer und
FuBganger

Die nachfolgenden Angebote zeigen die Vielfalt von Service-
leistungen auf, die durch private Dritte angeboten werden. Ein
Austausch zwischen der Kommune und den privaten Akteuren kann
unterstiitzend wirken und die Erfolgschancen verbessern.

Die Fahrradwaschanlage eines Fahrradhandlers in Leer war eine
der ersten ihrer Art in der Bundesrepublik. Kunden kénnen sich hier
ihr Rad kostenguinstig und schnell reinigen lassen, die lastige Arbeit
kann zusammen mit der alljahrlichen Inspektion des Rades, bei
Bedarf auch haufiger, durchgefiihrt werden. In Fahrradstationen ist
dieses Angebot ebenfalls haufig zu finden.

Fahrrad- und wanderfreundliche Unterkiinfte bieten u.a.:
Ubernachtung fiir nur eine Nacht (ohne Aufpreis) moglich
abschlielbare Fahrradabstellanlage
reichhaltiges Frihsttick und Lunch-Paket-Service
Maoglichkeit, nasse Kleidung tiber Nacht zu trocknen
Werkzeuge flr Reparaturen und Kontakte zu Fahrradhandlern
Streckeninformationen sowie
teilweise Gepacktransport gegen Entgelt

Gegen einen Pfand von DM 10,-- bieten zahlreiche Geschéafte, die
Stadtinformation oder Verkehrsunternehmen ihren Kunden einen
Regenschirmverleih, fur den Fall, dass sich iberraschend schlechtes
Wetter einstellt. Die Schirme werden gleichzeitig als Werbetrager fiir
den Verleiher genutzt. Die Pfandgebihr entspricht in der Regel dem
Selbstkostenpreis, so dass ein ,,Schwund* kalkuliert und erwiinscht
ist.

38% der Fullganger sind mit einer Tasche unterwegs, ein groReres
Gepackstick transportieren weitere 2% der Fuflganger (Bast
(1999), S. 24). Insbesondere Innenstadtbesucher argumentieren
haufig mit dem zu transportierenden Gepack, um die Verkehrs-
mittelwahl ,,Kfz“ zu erklaren. Viele Geschafte bieten anen Liefer-
service auch fur kleinere Liefermengen, in einigen Stadten, wie
beispielsweise Bielefeld, wird ein Lieferservice gemeinschaftlich vom
Einzelhandelsverband, Handlern und einem Paketdienst-Unter-
nehmen organisiert.
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Zielsetzung: Umfassendes Angebot von integrierten Mobilitatsdienst-
leistungen im Hauptbahnhof

Umsetzung: Nach einer langjéhrigen Vorgeschichte wurde sie am
9.9.1999 eroffnet, die Fahrradstation und Mobilitatszentrale
»-mobile* im Freiburger Hauptbahnhof. Die Mobilitatsberatungs-
leistungen von VCD, ADFC, ProBahn, Freiburger Auto-Gemein-
schaft (Car-sharing) sowie anderen verkehrspolitischen Umwelt-
gruppen und die Fahrradstation sind in einem gemeinsamen
Konzept verbunden. Diese rdaumliche und organisatorische Einheit
ist einmalig und ein innovativer Ansatz fur die Zusammenarbeit im
Umweltverbund.
»mobile” bietet folgende Leistungen unter einem Dach:
- Fahrradstation tagl. von 5 Uhr morgens bis 1 Uhr nachts

geoffnet

mit  Klein-Reparatur-Service ,morgens gebracht, abends

gemacht”

Mobilitatsberatung durch

VCD - Geschéftsstelle

Fahrgastverband Pro Bahn

ADFC - Geschéftsstelle

Car-sharing Stidbaden

Fahrkartenverkauf ,,Gleis 8-Tickets fur alle*

Regio-Tourismus

Freiburg Futour: Solar und Umwelt-Reisen-Touren-Seminare

Freiburg Aktiv: Stadt-Land-Touren, Radwanderungen etc.

Fahrradgeschéft ,,Duett — Rader am Bahnhof im mobile*

Bistro Café Velo

Kontakt: Fahrradstation und Mobilitatszentrale Freiburg mobile
gGmbH, Claudia Dambacher (Offentlichkeitsarbeit)
Postfach 1275, 79012 Freiburg
e-mail: fagcd@t-online.de

Zielsetzung: Aufbau einer Wegweisung fur FuBganger im
Ostseebad Zingst, Verbesserung des Ortshildes durch einheitliche
Wegweisung und Werbung

Umsetzung: Das System zeigt die Ziele an und stellt sie auf Luft-
bildern auch dar, es ist leicht erfassbar, konsequent und einheitlich.
An wichtigen Kreuzungspunkten steht eine Gruppe aus drei Stelen,
bestehend aus einer groRen (Offentliche Ziele), einer mittleren
(gewerbliche Ziele) und einer kleinen Stele (Ortsplan als Luftbild),
an anderen Orten ist eine Saule ausreichend. Die Wegweiser-
Nocken verweisen in rot auf offentliche Einrichtungen, in blau auf
gewerbliche Ziele (Hotels, Laden etc.). Die Nocken sind nachts
beleuchtet. Die Banderole zeigt ortliche GroRereignisse (Hafenfest
etc.) an. Das hochwertige Design und das Material (gebursteter
Edelstahl, Plexiglas) greifen die Identitat des Ortes auf.

Die Kosten fiir eine Saule belaufen sich auf etwa DM 5.000,--.
Gewerbetreibende zahlen fiir die Miete einer Nocke pro Tag DM
1,--, es gibt Rabatte u.a. fur Langzeitvertrdge. Die Refinanzierung
des Systems ist auf zehn Jahre geplant. Die Vorbereitungszeit zur
Einflihrung betrug ungefahr ein Jahr. In Verbindung mit einer
Werbesatzung ersetzt das System die in touristisch gepragten Orten
vielfach vorhandenen ,,Werbe-Schilder-walder*.

Kontakt: Gemeindeverwaltung Zingst,
Kur- und Tourismus Zingst GmbH, Herr Riickert,
Tel.: 038232-81545

,mobile“ -, Wer da hingeht,
kommt gut weg*
Fahrradstation und
Mobilitatszentrale Freiburg

mebile

Wer da hingeht, kammt gut weq

Diay mahie varsint anferschiedliche
Divestlpistungen zom Thema Mobilftat unfer
firnir Dl

Gotragen wind die Mabili i rerentrahe

gevzedt van:

ADFC - Car-Sharing - Giwis 8-Tickeds fir alle
Freiburg Akl < Frevburg Futour - ProBafn - WD

tagl it Testaie

,Touristisches FuBganger-Weg-
weise- u. Leitsystem COMPASS

in Zingst“
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,Call a bike“ — Fahrradverleih

Das
CALLBIKE

Organisationsformen

Beratungsangebote fir kleine
Gemeinden

Land Niederdsterreich

(Osterreich)

Zielsetzung: Flachendeckendes Fahrradverleihsystem als ,,6ffent-
licher Individualverkehr*

Umsetzung: Die 2.000 Rader stehen an Minchner Telefonzellen
und damit in einem dichten Netz zur Verfigung. Als Starttermin ist
das Frihjahr 2000 vorgesehen. Das Ausleihen und die Riickgabe
werden per Telefonanruf unter einer Servicenummer Uber eine
personliche Kundennummer durchgefuhrt. Die Abrechnung ist
minutengenau, die Grundgebihr betragt 1,80 DM/ Fahrt und 3
Pfg./ Minute. Bezahlt wird mit Kreditkarte oder per Bankeinzug. Am
Rad zeigt eine Leuchtdiode an, ob das Rad frei ist oder nur
voribergehend, z.B. fur den kurzen Besuch eines Geschéafts,
abgestellt wurde.

Die Rader haben ein attraktives Design und verfiigen Uber eine
hochwertige Ausstattung mit einer 8-Gang-Schaltung und wartungs-
freien Naben-Rollbremsen, der Sattel ist leicht in der HOhe zu ver-
stellen, Gepack kann auf dem stabilen Tréager transportiert werden.
Die Sicherung erfolgt Uber ein robustes elektronisches Schloss, das
sich uber den telefonisch Ubermittelten Code freischalten bzw. zu-
rickgeben Iaft.

Kontakt: Call a bike
Tal 15, 80331 Miinchen
Internet: www.callabike.de

Zielsetzung: Beratung zu Verkehrsvermeidung und Verkehrsver-
lagerung auf den Umweltverbund

Umsetzung: Weil sich die kleinen Gemeinde in Niederdsterreich (90
% unter 5000 Einwohnern) keinen Verkehrsexperten leisten oder
beauftragen koénnen, aber fir die nichtmotorisierten Verkehrsarten
verantwortlich sind, bietet die Niederdsterreichische Landesregie-
rung einen verkehrstrageribergreifenden Beratungsservice an.
Dieser hilft bei der Umsetzung der Grundziele des NO-Landes-
verkehrskonzeptes: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung auf
den Umweltverbund, Forderung sinnvoller Mobilitat (auch Radver-
kehr und dessen Imageverbesserung).

Kontakt: Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung,
Abt. Gesamtverkehrsangelegenheiten, NO-Verkehrs-
beratung
Landhausplatz 1, A-3109 St-Polten
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Die nachfolgenden Adressen bieten weitere Hinweise fur Ansatz-
punkte und Handlungsfelder zur Forderung des nicht motorisierten
Verkehrs.

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club http://www.adfc.de

Arbeitsgemeinschaft ,,Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden

in NRW* http://www.fahrradfreundlich.nrw.de
Fahrrad Netzwerk kommunaler

Radverkehrsbeauftragter http://www.iku.fh-darmstadt.de
FuBgangerschutzverein FUSS e.V. http://www.fussev.de
Verkehrsclub Deutschland http://www.vcd.org
Deutscher Vekrehrssicherheitsrat http://www.bg-dvr.de
Europdischer Fahrradverband http://www.ecf.com
FuBverkehr in der Schweiz http://www.fussverkehr.ch
Danischer Fahrradverband http://www.dcf.dk
Niederlandischer Fahrradverband http://www.cycling.nl
VeloCityKonferenz 2000 http://www.velomondial2000.nl
Nahverkehr http://www.eltis.org

Praxisbeispiele in Europa
Uber zukunftsfahige Stadte  http://www.europa.eu.int./comm/urban

Europaischer Informationsservice
Uber ,,Zukunftsbestandige
Kommunen* http://www.cities21.com/europractice

Forschungsprojekte: CORDIS
(Community Research and
Development Information Service) http://www.cordis.lu

Internet-Adressen
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