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Zwolf Leitsétze zur Rad- und Fuverkehrsférderung

Zwolf Leitsétze zur Rad- und FuBBverkehrsférderung

1. Klare politische Vorgaben, ein stufenweises Vorgehen und die
zeitnahe Durchfthrung von Planung und Umsetzung sind wich-
tig fur die Férderung des nicht motorisierten Verkehrs.

2. Das Verhalten von Entscheidungstrégern, 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 Férderung des Rad- und Fufiverkehrs besser durchzu-
setzen, sind Verbindete und Kooperationspartner zu suchen
sowie Netzwerke zu bilden.

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

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

6. Um Argumentationshilfen in der Hand zu haben und kurzfristige
Finanzierungsméglichkeiten ausnutzen zu kénnen, sollte standig
ein ausreichender Planungsvorlauf gewdhrleistet sein.

7. Die Planung und Umsetzung von (Verkehrs-)Bauvorhaben ist
kontinuierlich beziglich ihrer Auswirkung auf eine ausreichende
Bericksichtigung der Bedirfnisse von Fufigéngern und Rad-
fahrern zu Uberprifen.

8. Eine professionelle, kontinuierliche und abgestimmte Offent-
lichkeitsarbeit ist erforderlich. Dazu sind auch entsprechende
Finanzmittel einzuplanen.

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

10. Mit Anschub- und Kopplungsfinanzierungen kénnen positive
Impulse fur den Rad- und FuBverkehr gegeben werden.

11. Der Wissens- und Innovationstransfer ist — Gber die Strukturen
der Verwaltung hinausgehend — zwischen allen Beteiligten der
Rad- und FuBverkehrstérderung zu erméglichen, 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 Offentlichkeitsar-
beit betreiben. Alles kann niemand allein. Bestimmtes ldsst sich
besser mit und durch engagierte Dritte und/oder andere Profes-
sionen erreichen.
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Teil I

Férderung des Rad- und Ful3verkehrs

Ein Leitfaden fur die kommunale Praxis
in kleineren und mittleren Kommunen

Dortmund / Dresden, Juli 2000
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Einleitung und Problemaufriss

Einleitung und Problemaufriss

Kleinstadt. Autostadt. Normalstadt. Historische Bauten, heute ver-
deckt vom bunten Blech der Pkw’s. FuBgdnger schléngeln sich
dazwischen entlang, Radfahrer auf FuBwegen, auf Umwegen, auf
Abwegen ... Kuriose Versuche, die Hauptstrafle zu Uberqueren.
Erwachsene zerren Kinder von der Bordsteinkante zuriick. ,Geh
nicht hier, da ist’s geféhrlich” als Schere im Hinterkopf. Vom Lérm
ganz zu schweigen.

CZ0 &
Mit dem Rad Breite HauptverkehrsstraBe:
=y schnell zum Bahnho. Wie konnen zoaﬂoj@,mma
Il Wie und wo dbstellen? sicher gefunrt werden? [l
- Wie kommt man \\
= hier zu FuB sicher /
H Uber die StraRe? , \

- MNQ
s  Schlechfes Image
v | des Radfahrens und

s Gehens in der Kommune?
E = Offentlichkeitsarbeit

Wie breit sollen
Gehwege mm_%ﬁ

@

Haupt- @
fuBwegachse: Seite
Wie gestalten? H

&
Einbahnstrake.

s\oﬁcﬂj@‘@m%_,ojoco:mmnm
fur den Radverkehr? a

&
Enge StraRe,
viel Verkehr: |

Was tun [
fur die Radfahrer? a

- Wie geht’s hier

zum Bahnhof?
ﬁuvozma_m&:@mz:m:

&\Af % FuBgdnger, Radfahrer. &2y
, ® Vom Rathaus
Ruhige Nebenstrale, W ﬁ Durchgangsverkehr oft vergessen?

viel Radverkehr, Seite im Wohngebiet? - Effekiive Seite

Wie bekommit er Vorrang? Pl - \erkehrsberuhigung <®2<Q_Ej©mm:c§cﬁg

Rad- und Fullverkehr haben zusammen einen abnehmenden Anteil
am modal-split. Wahrend der Anteil des Fufiverkehrs seit langem
rocklaufig ist, weil alltégliche Wege mit anderen Verkehrsmitteln zu-
ruckgelegt werden, ist der Anteil des Radverkehrs stagnierend oder
leicht steigend.

Planersocietat * ISUP GmbH 3



Einleitung und Problemaufriss

Ziel des Leitfadens

Inhalte des Leitfadens

Eine konsequente Férderung

Verkehrsmi in O: d*

(*1972 bis 1987 SrV-Stadtepegel)

des nicht motorisierten Ver- -
kehrs ist daher nach wie vor B Phw

erforderlich. Wahrend sich for
den

ME Mot. Zweirad|

Radverkehr ein breites

E3Fahrrad

Repertoire an Férderungsan-
sétzen etabliert hat, fehlt dies

—  —|OzuFuR

1972 1977 1982 1987 1992 1995

for den Fu3verkehr, obwohl
immerhin bei fast drei Viertel

Verkehrsmittelwahl in Westdeutschland

aller Wege mindestens eine
Etappe zu FuB bewdltigt wird.
Obwohl einerseits

durch

Mafinahmen  zur

NN - —f = |BPkw
. . — — |E@ Mot Ns\m:mn”
B . - 80PNV
T T

@ Fahrrad

versucht

wird, umfangreiche
Verkehrs- | =L 1

i — ) — |{Ozu Fuk

beruhigung die Aufenthalts- | - S

1972 1977 1982 1987 1992 1995

qualitat zu verbessern, wirken
andererseits gleichzeitig siedlungsstrukturelle Verénderungen gegen
die nicht motorisierten, eher kleinrdumig orientierten Verkehrsmittel.

Rad- und Fuverkehr kénnen sich — die entsprechenden Infrastruk-
turen vorausgesetfzt — optimal ergénzen. Réader sind in nahezu je-
dem Haushalt vorhanden (980 Réader/1.000 Einw.), File sind das
urspringlichste Fortbewegungsmittel des Menschen. Rad- und Fuf3-
verkehr stellen @hnliche Anforderungen an eine Férderung. Es kon-
nen aber auch Konflikte zwischen den beiden nicht motorisierten
Verkehrsarten durch die unterschiedlichen spezifischen Geschwin-
digkeiten, konkurrierenden Fléchenanspriche und differierenden
Nutzertypen auftreten.

Der Leitfaden zeigt MaBBnahmen und Strategieansdatze zur Férderung
des Rad- und FuBverkehrs auf. Ziel ist es, Uber ,best practices” ein
plastisches Bild zu entwickeln, wie eine kommunale Gesamt-
Strategie zur Férderung der nicht motorisierten Verkehrsarten aus-
sehen kann. Hierbei richtet sich der Leitfaden vorrangig an kleine
und mittlere Gemeinden, die sich in der Verkehrsplanung neu ori-

entieren wollen.

Der Leittaden thematisiert zunéchst die beiden unterschiedlichen
Verkehrsarten und ihre spezifischen Anforderungen. Im Anschluss
werden querschnittsorientiert und verkehrsmittelUbergreifend weitere
Themenbereiche benannt, die fir die Férderung und die Entwick-
lung eines rad- und fuBfreundlichen Klimas wichtig sind. Im Hinblick
auf die finanziell angespannte Situation in vielen Gemeinden wird
ein Schwerpunkt auf kostenginstige MaBnahmen gelegt.

Planersocietdat * ISUP GmbH



FuBverkehr + Netzanforderungen

FuBverkehr

Knapp ein Drittel aller Wege werden zu Fuf3 zurickgelegt; in Innen-
stadten und Oriskernen sind es bis zu drei Viertel aller Wege.
Begegnungen von Fufigangemn férdern die Kommunikation, fihren
zu direkten Kontakten und tragen somit wesentlich zum Leben in
einer Kommune bei. Dort, wo viele FuBgdnger unterwegs sind,
haben mittelstandischer Einzelhandel und lokale Gastronomie gute
Entwicklungschancen.

Die Férderung des FuBverkehrs als ein Beitrag zur Umweltentlas- Netzanforderungen
tung, Starkung der &rtlichen Wirtschaft und Erhdhung der Attrakti-
vitat  einer Gemeinde sefzt  die

Konzeption eines aftraktiven Fuf3-

wegenetzes mit folgenden Anforde-

rungen voraus:

e ein kleinteiliges und engmaschi-
ges Wegenetz

e eine ausreichende Dimensionie-
rung des Gehbereichs

e ein hohes MaBB an objektivem
und subjektivem Sicherheitsge-
fohl

e Uberschaubarkeit

e minimierte  Beeintrachtigungen
durch andere Verkehrsteilneh-
mer

e eine Vernetzung mit den Ubrigen
Verkehrsmitteln,  insbesondere
dem Offentlichen Personennah-
verkehr

Die Nutzungsstruktur des Umfeldes
sowie die Qualitat der Verbindungs-
funktion fur die FuBBgénger stellen
jeweils unterschiedliche Anforderun-
gen an die Ausgestaltung. FuBwege-
netze sollen — dhnlich wie die Netze
fur den motorisierten Individualver-

2003 400 00

kehr — als eigenstdndige Netze mit

entsprechenden Anforderungen und

Qualitétsstandards  geplant  sowie
mit den Ubrigen Verkehrsarten sinn-

Stand: Dez. 92

Baabeitung

voll verknUpft werden. Die vorhan-

.l\.
\u‘.
denen Gehwege bilden eine Aus- Rlanersocistitise

gangsbasis und sind in die Nefzplanungen fir eine zusammenhén-
gende FuBverkehrsinfrastruktur einzubeziehen.

Die in nahezu jeder Gemeinde vorhandenen stark frequentierten
Fullgangerbereiche (Platze, Geschaftsstrafien, Onrtsdurchfahrten
etc.) sind wichtige Ankerpunkte fur ein FuBwegenetz. Maglich ist
eine schrittweise Ausdehnung oder, haufiger, die Vernetzung

Planersocietat + ISUP GmbH 5



Handlungsfeld Qualitétsstandards + FuBBverkehr

funktionale Gliederung
des FuBBwegenetzes

Handlungsfeld
Qualitatsstandards
des Netzes

4Parke nicht auf unseren Wegen”

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

Empfehlenswert ist eine Kategorisierung des FuBwegenetzes, z.B. in

HauptfuBwegeachsen, Hauptfu3- und Nebenfuflwegeverbindungen,

nach folgenden Kriterien:

¢ Art und Aufkommen der Quell- und Zielorte

¢ Ha&ufung von potenziellen Wegebeziehungen ausgehend von
den bedeutsamen Quellen und Zielen

o potenzielles FuBgangeraufkommen (Menge, Dichte)

e Umfeldnutzung (wohnen, arbeiten, Freizeit, Geschéftsnutzung,
Ausbildung)

e Quadlitat und Ausstattung des FuBwegeangebots

Obwohl sich die Einteilung des Netzes fur den Fufiverkehr haufig an
die entsprechende Gliederung fir den motorisierten Verkehr
(HauptverkehrsstraBen, Sammelstraien, Anliegerstrafien) anlehnt, ist
for die raumliche Gliederung nicht die Funktion der Strafle fir den
motorisierten Verkehr, sondern die Funktion fir die Fulgénger ent-

scheidend.

MaBnahmen, die das zu Fu3 gehen attraktiver gestalten, sind:

e Querungen erleichtern, insbesondere an HauptverkehrsstraBen

e (Gehwege von Sondernutzungen und illegalem Gehwegparken
freihalten

o  Wegweisung

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat (Begrinung, Méblierung
etc.)

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

e Passagen einrichten

o Offnung privater Durchgénge for FuBgénger (Krankenhaus-
und Schulhéfe, Kleingartenanlagen etc.)

o Gewdhrleistung ebener, befestigter Oberflachen

o Gewabhrleistung einer ausreichenden Beleuchtung

Ein maglichst hoher Anteil selbsténdig gefihrter Fulwege — im Ge-
gensafz zu fahrbahnbegleitenden FufBwegen — erhoht die Qualitat
des Netzes fir den FuBBgénger erheblich.

Zur Férderung des Fuiverkehrs sollten verbindliche Qualitatsstan-
dards fur den FuBverkehr und die Netzgestaltung definiert werden.
Die Standards kénnen je nach Funktion des Gehweges (Verbin-
dungs-, Aufenthalts-, Spiel- und Kommunikationsfunktion), der Nut-
zungsintensitat sowie der stadtebaulichen Umfeldnutzung differen-
ziert gestaltet werden. Zu bericksichtigen sind:

¢ Gehwegbreiten

¢ Qualitat der Gehwege (Belag etc.)

¢ Baustellen

e  Geschaftsauslagen, Werbereiter, Aulengastronomie

¢ Radfahrer

e Kiz-Belastung

o Aufenthaltsqualitéten

Planersocietat * ISUP GmbH



Fulverkehr + Handlungsfeld Gehwegbreiten

Anzahl, Lage und Art von Que-
rungsmoglichkeiten  definieren im Schemazeichnung Mingelanalyse
hohen Mafle die Qualitat eines
FuBwegenetzes. Sie beseitigen Luk-
kenschlisse, dienen der Sicherheit
der Fufigdnger und reduzieren die
Trennwirkungen von Fahrbahnen.
Der Bedarf von Querungsanlagen
ist abhdngig von der Umfeldnut-
zung und dem FuBlgéngerauf-
kommen, den Kifz-Geschwindig-
keiten, dem Kfz-Autkommen 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  Qualitétsstan-
dards entsprechend der Kategori-
sierung der Wegeverbindung zu
entwickeln.

Eine zielgerichtete Bestands- und
Méngelanalyse ergibt — unter Be- FUSSWEGEKONZEPT STADT HALLE

ricksichtigung von Qualitatsstan- Mingel- und Problemanalyse des HauptfuBwegenetzes © Stadt Halle (Saale)
Q a _\Qw _ vera _ _@®_‘j m_ Dm_\—UQ re —— Stilisiertes HauptfuRwegenetz ‘»\ Stadtebaulich, gestalterische «/ Stadtplanungsamt
Mangel
1111 Strale mit hohen Kfz-Belastungen und
IQDO:C jﬁwmﬁjémﬁﬂuc n _A.ww Qm_\QD i hohem Querungsbedarf fur FuBganger Mingelschwerpunkt im Umfeld
. ! B o NU1ZDATE Gehwegbreite auf mindestens sensibler Einrichtungen
Umsetzung erheblich zur Férderung einer Seite 2u gering Il Mangelhatte Fugangerfurt
I . Gehwegparken (nur wenn Gehwegbreite s . Karte' 3.2.2
des  Gehens  beitragt. Die |*** zugeing) i vangethatier Fusgangeribenveg Stang. Des o6
.. <+ Fehlende Fuly bind i Angstraum
vorhandenen  FuBwege  kénnen o g neune Bearbeitung
B e ol
hierbei wichtige Potenziale ° : Planeriocietat o
darstellen.
Gehwege haben sowohl Transportfunktionen als auch soziale Funk- dl feld
Handlungste

tionen (Aufenthalt, _AOBBCJ.:AQ:OP Spiel etc.) zu erfillen. Es sollten Gehwegbreiten
nicht nur MindestmafBBe eingehalten, sondern insbesondere im
HauptfuBwegenetz sollte ein stérungsfreies Gehen mit dem Ent-
gegenkommen mehrerer nebeneinander laufender FuBganger oder
verweilender Personen ermdglicht werden. Hierbei ist zu beachten,
dass FuBganger meist Gepdck, Einkaufstaschen, Schirme oder Kin-
derwagen mit sich fihren. Des weiteren sind seitliche Begrenzungen
zu bericksichtigen. Hierzu zdhlen der Fahrbahnrand, B&ume,
Schilder, Zaune etc. Entsprechend ihrer Bedeutung im FufBwegenetz
und den Umfeldbedingungen missen Qualitétsanforderungen for
FuBBwege angesetzt werden.

. . .Geh Is Spielort”
In der nachfolgenden Tabelle sind Qualitétsanforderungen fur Gehweg als Spielo

Gehwegkategorien definiert:

Planersocietat = ISUP GmbH 7



Handlungsfeld Gehwegbreiten « FuBverkehr

Qualitatsanforderung
fur folgende Gehweg-
kategorien

unterschiedliche Komfortstufen (in Anlehnung an die EAE)

Nutzbare Gehwegbreiten
(ohne Sicherheitsabsténde)

Nebenfuflwege

Bequemes Nebeneinandergehen von 2 Personen oder Begegnen und
Uberholen von EinzelfuBgéngern auch mit Gepéck o.a. méglich.
Aufenthaltsnutzungen mit geringem Fléchenanspruch neben geringem
FuBiverkehr méglich, wenn auch beengt und haufig gestért. Radfahren
von Kindern noch stark stérend fir FuBverkehr und Aufenthalt.

Planungswert:
2,00 bis 2,50 m + 10% der

GesamtstraBenraumbreite

Alarmwert < 2,50 m

HauptfuBwege-
verbindungen

Gehen, Uberholen und Begegnen fur kleine FuBgéngergruppen még-
lich. Aufenthaltsnutzungen mit geringem Flachenanspruch neben Fu3-
verkehr méglich. Bei geringem FuBverkehr auch anspruchsvollere Auf-
enthaltsnutzungen méglich. Radfahren von Kindern bei geringer Rad-
fahr- und FuBgéngerdichte und geringer Aufenthaltsnutzung méglich.

Planungswert:
2,50 bis 5,00 m + 10% der

Gesamtstraflenraumbreite

Alarmwert <3,80 m

HauptfuBwege-
achsen

Bequemes Gehen, Uberholen und Begegnen auch fir gréfere FuB-
gdngergruppen méglich. Auch anspruchsvollere Aufenthaltsnutzungen
neben Fulverkehr méglich. Fur Kinderspiele gut geeignet. Relativ
unbehinderte Mitbenutzung durch radfahrende Kinder méglich.

Planungswert:
5,00 m und mehr

Alarmwert <3,80 m

Planungs- und Alarmwert

Definition

Unterschieden wird nach Planungswerten und Alarmwerten. Die
Alarmwerte stellen Untergrenzen fir eine quantifizierbare Bestands-
und Mangelanalyse dar, die nicht unterschritten werden sollten,

wdahrend Planungswerte normative Zielwerte sind, die bei Planungen

eingeschrankte
Gehwegbreite

zu bericksichtigen sind.

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 Lésungen denkbar:

e Zeichen 315 (Parken auf Gehwegen) generell nicht aufstellen

e Markierungen auf den Gehwegen entfernen

e Erhshungen der Borde (sog. Doppelbord)

e Lampen-, Baum- und Schildermanagement, regelméaBig an-
geordnet kann dies als Pollerersatz dienen

e Einbau von Pollern (maglichst sparsamer Einsatz, Beriicksichti-
gung der Belange von Sehbehinderten).

Weitere MafBnahmen  kénnen 2
) omfortable
sein: Gehwegbreite
e Verbot von Reklamereitern/ o@%@
-tafeln im nutzbaren Geh- | :
bereich :
e Versetzung von Verkehrs-
schildern an den Fahrbahn-
rand oder in Gehweg-
rucklage mit Kragarm bei —
sehr schmalem Gehweg Lo
. . . @ |
e regelméfiges Zuriickschnei-
den von Hecken und
Strauchern %MW
e Radabstellanlagen auf der -+
Fahrbahn staft auf dem -+
Gehweg
— v

Planersocietét * ISUP GmbH




FuBverkehr + Handlungsfeld Querungsméglichkeiten

Zu unterscheiden ist zwischen

Knotenpunkt-Signalanlagen (Ampeln)
FuBgéanger-Signalanlagen

FuBlgangeriberwegen (Zebrastreifen)

reinen oder ergénzenden baulichen Querungshilfen (Mittelin-
seln, Aufpflasterungen, Fahrbahneinengungen, Gehwegiber-
fahrten etc.).

Eine Verbesserung bestehender Signalanlagen bzw. FuB3ganger-

Uberwege erfordert eine Uberprifung nach folgenden Kriterien:

Insgesamt sind maglichst kurze Umlaufzeiten mit mog-
lichst langen FuBgéngerfreigabezeiten anzustreben.

Wartezeiten: Sie sind auf unter 30 Sekunden
zu senken (die Zahl der Rotlaufer steigt bei
Wartezeiten Uber 40 Sekunden deutlich an).
Mindestgrinzeiten: Bei der Bemessung der
Signalprogramme  sollte ein mit normaler
Geschwindigkeit gehender FuBiganger (1,2
m/sec) bei Grin die gesamte Fahrbahn
Uberqueren kénnen.

Raumzeiten: Es sind Gehgeschwindigkeiten

von 1,0 m/sec zu bericksichtigen. Hier steht man
.. sich die Beine
FuBgéngerfurten an allen Knotenpunktarmen: in den Bauch!

An jedem Arm sollte eine eigene Furt J wisordern-

fordern auch Sie

angelegt werden, da FuBgdnger sonst zu | fefpce,SRON

Umwegen gezwungen werden bzw. die

vorhandenen Anlagen ignorieren.

Vermeidung von Anforderungsdrucktastern
Bericksichtigung der Anforderungen besonderer
Personengruppen (akustische Anlagen,
Bedienungsknépfe in einer Hohe von 0,85 m)
gebrochene Laufe vermeiden: Furten mit Mittelinseln
mussen Fahrbahnquerungen in einem Zuge er-
moglichen.

Sichtbarkeits- und Sicherheitsdefizite bei FuBgénger-
Uberwegen minimieren (Beleuchtung, Lage etfc.).

Furten und Uberwege sollten in der direkten Laufrich

tung der FuBBgénger angelegt sein.

Dartber hinausgehende Maf3nahmen sind:

immergrine Ampeln for FuBganger; der Kfz-Fahrer
erhalt erst Grin, wenn er eine Kontaktschleife tber-
fahrt

Rundum-Griin-Schaltungen, die diagonales Queren
ermoéglichen

Veranderung des Umlaufs zugunsten des FuBBver-
kehrs durch  Verkirzung nicht genutzter Kfz-
Grinzeiten

Doppelanwurf fir FuBganger wahrend langer Um-
laufzeiten (zweimalige Freigabe fur den FuBverkehr

Handlungsfeld

Querungsméglichkeiten

bestehende Signalanlagen und
FuBgéngeriberwege

,Uberwege an allen Knotenpunktarmen”

,Pedestrians ahead”

Planersocietat * ISUP GmbH
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Handlungsfeld Querungsméglichkeiten « FuBBverkehr

Knotenpunkte mit hohem

Querungsbedarf

Renaissance der Zebrastreifen

Querungshilfen

.Lineare Querunashilfe”

%

innerhalb eines Umlaufs)

e Alles-Dunkel-Ampeln (sog. schlafende Ampeln)

e Radardetektoren zur Verlédngerung der Freigabezeiten bei
Betreten der Fahrbahn durch nachfolgende FuBgénger.

Eine Bedarfs- und Méngelanalyse des HauptfuBwegenetzes zeigt die
Knotenpunkte ohne Querungsanlagen bzw. —hilfen auf. Im Fall
einer Angebotsplanung sowie zur Verbesserung der Sicherheit
bieten sich FuBgdangerfurten, FuBgéngeriberwege oder sonstige
Querungshilfen an. Uber die Anwendungsbereiche der Querungs-
anlagen bzw. —hilfen existieren verschiedene Richtlinien und Emp-
fehlungen (z.B. RiLSA, R-FGU). Dariber hinaus sollten die Spiel-
rdume in den Richtlinien und Empfehlungen entsprechend der orts-
spezifischen Situation genutzt werden. Héufig werden beispielsweise
Fuflgangeriberwege im Rahmen von Schulwegsicherungsplénen
oder im Umfeld sensibler Einrichtungen ohne strikte Anwendung der
R-FGU eingesetzt und haben sich dort bewdhrt.

Vorteile von FuBBgéngeriberwegen:

o kostenginstige Alternative zu Lichtsignalanlagen

e in der Regel geringere Wartezeiten als an Lichtsignalanlagen

o verkehrsrechtlicher Vorrang aftraktiver fir den Fufiverkehr

e geringe Zahl von ,Nichtbenutzern”

e erleichtern die Einrichtung eines zusammenhédngenden Fuf-
wegenetzes, sofern ihre Einrichtung sich nicht auf die Richtlinie
beschrankt, sondern Straflenfunktion und anliegende Nut-
zungen differenziert betrachtet.

Querungshilfen  besitzen vorrangig geschwindigkeitsdémpfende

Effekte, deren Wirksamkeit steigt, sofern sie wiederholt im StraBen-

raum eingesetzt werden. Sie erleichtern somit indirekt die Quer-

barkeit der Strafle fur den FuBverkehr. Zu den Querungshilfen

zahlen:

o Aufpflasterungen der Querungsstellen auf das Niveau der Geh-
wege

e vorgezogene Seitenrdume zur Einengung der Querungsstelle

e Fahrbahnteiler und Mittelinseln

¢ Markierungen oder bauliche Elemente auf der Fahrbahn und
dem Gehweg

¢ Kombination einzelner Mainahmen.

Wahrend  FuBgéngerfurten-  und
Uberwege Uberwiegend an Kreu-
zungen und Einmindungen ein-
gesetzt werden, kann durch
Querungshilfen die Trennwirkung
von Straffen — insbesondere mit
starker Wohn- und Geschafts-
nutzung — reduziert werden. Je
nach Straflentyp sind Abstande
von 100 bis 250 Metern méglich.

Planersocietéat * ISUP GmbH



FuBverkehr + Handlungsfeld Hauptgeschéfts- und -verkehrsstraflen

Alternativ bieten sich lineare Querungsméglichkeiten an, die dem
FuBgtnger jederzeit das Uberqueren ldngs der Fahrbahn
erleichtern.

Hauptgeschafts- und Hauptverkehrsstraflen haben eine besondere

Bedeutung fur 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, Gefdhrdungen und Belastungen. Die Nutzbarkeit als Ein-

kaufs-, Aufenthalts- und Kommunikationsort ist zu stdrken. Diese

Funktionen sowie die r&umliche Erlebbarkeit der StraBenrdume

werden durch folgende Mafinahmen gepragt:

o Uberquerbarkeit  (linienhafte
MafBBnahmen zur Minderung
der Trennwirkung und Erho-
hung der Attraktivitat for Fuf3-
génger)

e Verminderung der Kfz-Men-
gen und Kfz-Geschwindig-
keiten durch Verminderung
der Fahrbahnbreiten, Auf-
pflasterungen, Gehwegnasen
efc.

e Vorrang fir Fuflgdnger ge-
geniber querendem Kfz-Ver-
kehr, in dem in Seitenstraffen der FuBweg ohne Hohenunter-
schied Uber die Fahrbahn des Kfz-Verkehrs hinweg gefuhrt wird

e attraktivere Gestaltung des stadtebaulichen Umfeldes (Mi-
schung gestalterischer Elemente wie Fassaden, Baumaterialien,
Beleuchtung, Verweilflachen, Sitzgelegenheiten, Wetterschutz,
Begrinung etc.)

e FEinrichtung verkehrsberuhigter Geschaftsbereiche (Z 274.1/
2274.2 iN.m. § 45 StVO Abs. 1¢) mit ergénzenden baulichen
MafBnahmen.

In vielen Stadten und Gemeinden fehlt ein Informationssystem fir
den FuBverkehr. Auf die Systeme des Kfz- oder Radverkehrs kann
der FuB3génger selten zurickgreifen. Deren Schilder sind haufig ins-
besondere an StraBenkreuzungen so angebracht, dass sie von
FuBBgéngern nicht zu lesen sind bzw. sie entlang von Hauptverkehrs-
straBen — und somit héufig Uber unattraktive Wege — zum Ziel
fuhren. Ein gute Wegweisung erspart Umwege bzw. Zeitverluste.

Ein Wegweisungssystem fur FuBgdnger sollte u. a. auf &ffentliche
Einrichtungen wie Orte fur Kultur, Bildung, Einkauf, Sport und
Haltestellen der éffentlichen Verkehrsmittel hinweisen.

Handlungsfeld
Hauptgeschdfts- und
HauptverkehrsstraBen

,Hauptgeschéftsstrafle mit linearer
Querungshilfe”

Handlungsfeld
Orientierung und
Wegweisung

Planersocietat + ISUP GmbH
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Handlungsfeld Orientierung und Wegweisung * Fufiverkehr

Anforderungen an Wegweisung

for FuBBgénger

v

«FuBgéngerorientierung”

Wesentliche Merkmale einer aftraktiven FuBgénger-Wegweisung

sind:

e Quadlitagt statt Quantitat:  die
Beschilderung sollte mit hohem
Anspruch an Gestaltung und
Qualitét unter Bericksichtigung
regionaler und lokaler Gestal-
tungselemente  durchgefihrt
werden

e Kleinrgumigkeit:  Anbringung
nicht nur im eigentlichen Kern-
bereich, sondern auch in
einzelnen Ortsteilen

e 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  Plétzen
einer Stadt bzw. Gemeinde

e die Wegweisung ist zu ergdn-
zen durch Stadtpléne an
Knotenpunkten  und  Halte-
stellen

o StraBBenschilder missen an
allen StraBen vorhanden sein
und sollten  neben dem
StraBennamen auch den Ver-
laut der Hausnummern an-
zeigen

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

Planersocietat * ISUP GmbH



Radverkehr - Stufen-Strategie zur Radverkehrsférderung

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

Zweite Stufe: Notwendig sind ein fléchendeckendes Radnetz und ein

radfahrfreundliches Klima.

Die einzelnen Strecken mussen zu einem Netz verknipft und um

fehlende Verbindungen ergénzt werden. Erst ein Radverkehrsnetz

erméglicht die fir zeitgeméBe Mobilitat notwendige Flexibilitat und

Freiheit, jedes Ziel im Einzugsbereich sicher mit dem Rad erreichen

zu kénnen.

Damit mehr Rad gefahren wird, muf3 ein fahrradfreundliches Klima

in der Stadt geschaffen werden. Dazu z&hlt:

e eine positive Sicht der Bevélkerung in Bezug auf das Radfahren

¢ die gegenseitige Ricksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer

e cine offentlich vermittelte Unterstitzung des Radfahrens durch
die Kommune

e cine gute Informationsbasis der Nutzer beziiglich des Netzes,

Fahrfahigkeiten

seiner Erweiterung, der eigenen sowie
technischer Fragen zum Radfahren.

Radverkehrsférderung wird somit nicht allein von den fir Strafen-

bau zustdndigen 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 und mit anderen Verkehrstréigern verknipften Radverkehrs-

system ausgebaut werden. Dazu gehéren:

e ein umfassendes verkehrstragerubergreifendes Informations-
system

e eine leichte Zugdnglichkeit zu besonderen Fahrzeugen (Tan-
dems, Anhdnger, Faltfahrrader etc.) Uber Leih- und Mietsysteme

e Firmenréder und kommunale (Pfand-)Réder

¢ Fahrradstationen, neue Dienstleistungen der Fahrradinstand-
haltung

o Gepack- und Lieferdienste

e Fahrradfahrschulen u.a.

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

Soll Radverkehr umfassend geférdert 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 Radverkehrsférderung

Stufe 1

Einzel- — \
maRnahmen )

Stufe 2

Radnetz und
Fahrradklima

Stufe 3

Radverkehrs-
system

Elemente eines
Radverkehrssystems

Wo anfangen?
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Gestaltung des Radverkehrsnetzes + Radverkehr

| ] Arbeitsgemeinschaft
7~ Fahrradfreundliche Stidte
und Gemeinden
L in Nordrhein-Westfalen

Gestaltung des
Radverkehrsnetzes

Hierarchische Gliederung

Netzelemente

Grundanforderungen
an Netzelemente

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

In Klein- und Mittelstddten  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 fir die Hauptrouten erarbeitet, welches
dann auf konkrete StraBen und Wege umzulegen ist.

Nachdem seitens der Planung geklart ist, auf welchen Strafen die
Hauptrouten verlaufen, missen fir die einzelnen Streckenabschnitte
die funf Grundanforderungen

e Zusammenhang (keine Netzlicken)

o Direktheit (keine Umwege)

o Attraktivitat (keine unangenehmen Erlebnisse)

e Sicherheit (keine Unfélle und Uberforderungen) und

e Komfort (keine Behinderung, keine Holperstrecken)
gewdhrleistet werden. Die Auswahl der Mafinahmen richtet sich
nach den Erfordernissen des jeweiligen Straflenraums. Fir ruhige
Nebenstraen ist der Handlungsbedarf meist weniger grof3, oft ge-
nigen Oberflédchenverbesserungen. Fir Sammelstraflen und stark
belastete Hauptverkehrsstraflen sowie deren Knotenpunkte steht ein
ausgefeiltes Repertoire an Méglichkeiten zur Verfigung, um den
vielen Anforderungen gerecht werden zu kénnen. Die Umsetzung
der MafBnahmen kann dabei entweder als Einzelvorhaben oder —
kostengunstiger- im Zuge allgemeiner Straffenrekonstruktionen ge-
schehen. Baulich angelegte Radwege sind dann problematisch,
wenn an Kreuzungen der Sichtkontakt zwischen Auto und Fahrrad
eingeschrankt ist. Radfahrstreifen und Fuhrungen auf der Fahrbahn
schaffen hier meist bessere Sichtverhdltnisse zwischen rechtsabbie-
genden Kfz und geradeaus fahrenden Radfahrern. Sie haben zudem
den Vorteil, dass weniger Konflikte zwischen Radfahrern und FuB-
gdngern auftrefen.

Die ERA 95 beschreiben das verfigbare Mafinahmenspektrum for
die Netzelemente und deren Einsatzgrenzen. An dieser Stelle sollen
vorrangig nachahmenswerte Einzelbeispiele prasentiert werden.
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Radverkehr * Netzelement Radfahrstreifen

An stark befahrenen Hauptverkehrsstrafien kommen vor allem Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen, Radwege oder die Mitbenutzung von
Busspuren in Betracht. Im Nebenstralennetz kann der Mischverkehr
durch Geschwindigkeitsbeschrankungen oder andere MafBnahmen
der Verkehrsberuhigung fur Radfahrer sicherer gemacht werden.
FahrradstraBen kénnen dazu ebenfalls beitragen bzw., wenn der
Kfz-Verkehr ausgeschlossen wird, eine besonders aftrakfive

Fohrungsart sein.

—— Fahrbahnbenutzung —

N
m —— Busspur m. Radverkehr
7] | anp
E | gemeins. Geh-/Radweg Anliegerfahrbahnen m
Q __—— Strecke —————— Mischprinzip —— | [— i |
2 ,ﬂl ischprinzip | Fungangerbereiche Schutzstreifen |
o , . . aufgegliederte Fiihrung
> | — [
M 7 Seitenstreifen (Gehwegbenutzung)
o —— schwach belastete Strale

V{ Separation —— Fahrradstrallen n

p ] —— verkehrsberuhigte StraRen
—— land- u. forstwirtschaftl. Wege
+—— Radfahrstreifen

+—— stralenbegl. Radwege

—— selbst. Radwege

| Kreuzungenund  —Furten
Einmdndungen L Fahrung fir Linksabbieger ____— aufgeweitete Aufstellstreifen
Lichtzeichenregelung +—— indirekte Fuhrung
Unter-/Uberfihrungen eigene Aufstellstreifen
(direktes Linksabbiegen)
— Teilaufpflast. m. Rad Uberfahrt
fauiplias adwegetibe en ~—— Radfahrschleusen
c
[
@ ~_in Garagen / — Parkhauser/Tiefgaragen
s Hausern - im StraRenraum
Wm | — an der Wohnung
m | |
< _ ﬂ |
4 ﬁ Fahrradstationen |
| M: IM_/wmu::Zo: - *I Uberdachte Abstellanlagen
es
ﬁ bewachte Abstellanlagen

L— StralRenparken Jl an Zielen
— an der Wohnung

einfache AnschluRméglichkeit

— Fahrrad + Bus

_l Fahrrad + Bahn (B & R)

— Kfz + Fahrrad (P & R)

L Mitnahme in Bus u. Bahn

Verkniipfung

Abbildung Radinfrastruktur (Quelle: Draeger 1998)

Radfahrstreifen sind die Teile der Fahrbahn, die mit einer durch- Netzelement
gehenden Llinie markiert und allein fir den Radverkehr bestimmt Radfahrstreifen

sind.

Nach den Vorgaben der Verwaltungsvorschrift zur Strafenverkehrsordnung
(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 for Radfahrer benutzungspflichtig. Auf ihnen gilt fir Kz 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 gentgt. Die ERA "95 benennen die Anforderungen an Rad-
fahrstreifen bei hoheren Kfz-Belastungen.
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Netzelement baulich angelegter Radweg * Radverkehr

,Radfahrstreifen”

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

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

Reicht die Fahrbahnbreite fur Radfahrstreifen nicht aus, so

Schutzstreifen
als kostenginstige MaBnahmen

JSchutzstreifen”

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 gewdhren Radfahrern
damit einen eigenen Raum. Lastkraftwagen und Busse sind u.U.
gezwungen, den Schutzstreifen zu  befahren, vor allem im
Begegnungsfall mit einem &hnlich 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 fir den
Radverkehr soll méglichst 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.

225m 1.60m _ 200m

Netzelement
baulich angelegter Radweg

Radwege wurden in der Vergangenheit oft nicht nutzergerecht an-
gelegt. Wesentlich schlechtere Oberfléchen (héaufig Betonstein-
pflaster) als auf der Fahrbahn erhéhen den Rollwiderstand, enge
Verschwenke, die zum Abbremsen zwingen, plétzliche und unge-
schitzte Radweg-Enden bzw. unklare WeiterfGhrung, zu geringe
Breiten, fehlender Abstand zu sich plétzlich &ffnenden Tiren 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 FuBgéngern.

Damit Radwege eine ausreichende Qualitét erhalten, wurden mit der Anderung

der StraBBenverkehrsordnung von 1997 spezielle Qualitétsstandards in die VwV-

StVO eingefigt. Danach soll

o der Radweg méglichst eine von Hindernissen freie Breite von 2,00 m,
mindestens aber 1,50 m haben,

16
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Radverkehr « Netzelement Fahrradstraie

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

e die Radwegfithrung im Streckenverlauf, an Kreuzungen und Einmindung-
en auch fir den Ortsfremden eindeutig erkennbar sein,

e die Linienfihrung im Verlauf stetig und insbesondere an Kreuzungen,
Einmindungen und verkehrsreichen Grundstickszufahrten sicher gestaltet
sein, d.h. der Radverkehr im Sichtfeld des Autoverkehrs gefihrt werden.

Wird der Radweg mit Zeichen 237, 240 oder 241 beschildert, so muss er von

den Radfohrern benutzt werden (Radwegbenutzungspflicht). Die genannten

Zeichen dirfen zwingend jedoch nur verwendet werden, wenn der Radweg den

oben genannten Qualitétskriterien genigt.

Sind die Qualitatskriterien nicht erfullt, handelt es sich um einen  keine Benutzungspflicht
,anderen Radweg” (ohne Zeichen 237, 240, 241), bei dem es fir andere Radwege
iedem Radfahrer freigestellt ist, auf der Fahrbahn zu fahren.

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

Auf Fahrradstrafien kénnen Radfahrer nebeneinander fahren. Alle Netzelement
Fahrzeuge dirfen nur mit maBiger Geschwindigkeit, also maximal FahrradstraBe
25 bis 30 km/h fahren. Krafffahrzeuge dirfen die mit den Zeichen

244 bzw. 244 o auszuschildernde Strafle nur benutzen, wenn dies

ausdricklich zugelassen ist.

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

Besonders in der Néhe von Schulen oder gréfieren Betrieben kann
nach Einrichtung einer Fahrradstrafle erwartet werden, dass der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart wird. Im Rahmen der
Netzplanung kann eine bisher wenig frequentierte Strafle eine sehr
groBBe 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.

al

FahrradstraBen bieten Vorteile fir
Radfahrer vor allem dann, wenn

diese die Vorfahrt haben. Dies

kann den Verkehrsteilnehmern der

,Fahrradstrafie Senftenberg”

untergeordneten  Straflen  unter-
stitizend durch eine Aufpflaste-
rung der FahrradstraBe an den FahrradstraBen als
Knotenpunkten verdeutlicht wer-

den.

Vorrangstraf3en

Fuhren Fahrradstraien 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 ,mafigen  [Fahrradstrafe

Geschwindigkeit” des FahrradstraBBenzeichens vor. Zur Verdeutli-
chung der Geschwindigkeitsregelung kann ein Piktogramm ,30”
aufgebracht werden.
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Offnung von EinbahnstraBen * Radverkehr

Offnung von
EinbahnstraBBen

Systematische Untersuchung
der vorhandenen
Einbahnstraf3en

Mischverkehr
auf der Fahrbahn

Die fur den Radverkehr durch Einbahnstraflen bewirkte Netzunter-
brechung bzw. der Umwegzwang kann in den meisten Fallen ver-
mieden werden. Bisher wurde dies vor allem durch die Einrichtung
,unechter EinbahnstrafBen” erreicht. Bei diesen ist die Einfahrt auf
der einen Seite lediglich durch Zeichen 267 mit Zusatz ,Radfahrer
frei” fur den Autoverkehr gesperrt. Mancherorts wurden auch in der
Vergangenheit mit guten Erfahrungen schon echte Einbahnstrafien
durch den Zusatz ,Radfahrer frei” gesffnet.

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 Ausweichmég-
lichkeit vorhanden oder realisierbar, so kann der Radverkehr durch ein Zusatz-
schild in Gegenrichtung zugelassen werden.

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

Kommt die Offnung einer echten EinbahnstraBe nicht in Betracht,
konnen durch das Markieren von Radfahrstreifen in Gegenrichtung
oder durch Einrichtung einer ,unechten” Einbahnstrafle &hnliche
Netzwirkungen erzielt werden. Wichtig ist die systematische
Untersuchung aller Einbahnstrafien beziglich dieser Méglichkeiten.

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 StraBen, dass

e die Fahrbahnoberflachen intakt sind, damit sich die Radfahrer
auf den Verkehr konzentrieren kénnen,

e das Geschwindigkeitsniveau des Autoverkehrs nicht zu hoch ist,

o Autofahrer sich ricksichtsvoll gegeniber Radfahrern verhalten
(z.B. Gewdahrleistung eines Uberholabstandes von mindestens
1,50 m),

e die StraBe durch Mittelmarkierungen nicht optisch beschleuni-
gend wirkt,

e problematische rechte Fahrstreifenbreiten bzw. Fahrbahnbrei-
ten, die ein zu enges Uberholen von Radfahrern durch Kiz pro-
vozieren, vermieden werden und

e die Knoten mittels Rechts-vor-Links-Regelungen ein kooperatives
Verkehrsverhalten herausfordern.

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

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

und das richtige  FEinschatzungsvermogen  fur
Gefahrensituationen, die sich méglicherweise aus
dem Fehlverhalten anderer ergeben kénnten, sind die
Voraussetzung fur dieses Verhalten. Hinzu kommt die
Fahigkeit, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern zu
versténdigen. Im Training dieser Fdhigkeiten kénnte
ein weiteres Potenzial der Radverkehrsférderung

liegen.

Die Ortsdurchfahrten, insbesondere von Bundes- und Landesstra-
Ben, unterliegen nicht der Straflenbaulasttrégerschaft von Mittel-
und Kleinstadten. Fir den innerértlichen Radverkehr stellen sie zu-
meist eine wichtige Hauptachse dar, zu der es in Tallagen oft keine
Alternative gibt. Damit bei Um- oder Ausbau dieser Straflen die An-
forderungen des kommunalen Radverkehrs ausreichend beriick-
sichtigt werden kénnen, spielt die Radverkehrsnetzplanung der
Kommune eine wichtige Rolle. Sie benennt die Bedeutung der
Strecke fir den Radverkehr und gibt wichtige Querungsstellen an.
Autf dieser Grundlage kann die Kommune gegeniber dem StrafBen-
baulasttrédger argumentieren.

Den vielfaltigen Nutzungsansprichen an Orsdurchfahrten kann am
besten durch ein geringes Geschwindigkeitsniveau des Verkehrs
entsprochen  werden. Eine diesbezigliche Gestaltung  der
Ortseinfahrten und der Verzicht auf geschwindigkeitsférdernde Ele-
mente wie Leitlinien oder Mehrspurigkeit unterstitzen dies.

An hoher belasteten Stralen kénnen 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

e kritische Fahrstreifenbreiten vermieden werden, die ein zu enges
Uberholen des Radverkehrs durch Pkw provozieren (vgl. ERA
95,S.28),

e die Fahrbahnoberflache insbesondere im Randbereich intakt ist
und nicht vom Verkehrsgeschehen ablenkt und

o Parkstdnde ausreichend breite Schutzbereiche zum Verkehrs-
raum des Radverkehrs aufweisen, um Unfélle mit sich éffnenden
Tiren zu vermeiden.

Das Fahrrad ist schnell, wenn es um kurze Distanzen geht. In dicht
bebauten Gebieten hat es zusatzlich bei Uberlasteten Straflen sehr
deutliche Zeitvorteile auch auf ldngeren Strecken oder wenn viele
kleine Wege gekoppelt werden. Mussen auf téglichen Wegen
jedoch Distanzen von mehr als 5 bis 10 km zurickgelegt werden,
sind als Alternative zum Auto vor allem die o&ffentlichen

,Training der Fahrzeugbeherrschung”

Handlungsfeld
Ortsdurchfahrten

Verknipfungsméglichkeiten
mit dem &ffentlichen
Verkehr
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Verkniipfungsméglichkeiten 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 Halfestelle und dem Ausgangs- bzw. Zielpunkt,

Binnenmdritz

welche einen zehnminitigen FuBBweg
(ca. 600 m)
sehr bequem und schnell

Fahrrad

kénnen.

Ubersteigen, trotzdem
mit dem

zurickgelegt werden

Der
Haltestellen wird enorm erweitert. Mit

Einzugsbereich  der

dem Rad kénnen in zehn Minuten
2.000 m

werden. In kompakten Mittelstédten

mehr als zurickgelegt

wird damit bereits der gréfBite 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 for:

Fahrrad im Vortransport

o Berufsauspendler, Ausbildungsauspendler,
¢ sonstige Tagesreisende (Einkauf, Besorgung, Freizeit...), die mehr als
600 m von der Haltestelle entfernt wohnen

Fahrrad im Nachtransport

e Berufseinpendler, Ausbildungseinpendler,
wenn Zielpunkt weit von Haltestelle entfernt

ieweils ein Fahrrad
im Vor- und Nachtransport

e Berufs- und Ausbildungspendler,
deren Wohn- und Zielort jeweils weit von der Haltestelle entfernt liegt

Fahrradmitnahme

Fahrrad als Haltestellen-
zubringer (Vortransport)

e Tagesausfligler

e Reisende auf dem Weg in den Urlaub

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

¢ fir den Transport von Kinderfahrrédern

In Klein- und Mittelstadten relevante éffentliche Verkehrsmittel:

schnelle Eisenbahnverbindungen in Grofistédte, Ballungsrdume
und andere wichtige Zentren

Stadtbahnen, StraBenbahnen oder Stadtbusse, die in benach-
barte Zentren fihren

regelmaBig verkehrende Regionallinien, die in benachbarte
Zentren fGhren.

Vorhandene oder zu schaffende Voraussetzungen:

,Bike & Ride”

Das Potenzial fur die Fahrradnutzung im Vortransport ist grof,
wenn Zubringerbusse nur selten fahren oder nicht fur alle
Personen der Zielgruppe geeignet sind.

Fahrradabstellanlagen missen in ausreichender Menge und in
der entsprechenden Qualitét vorhanden sein: Uberdacht, mit
100 m), diebstahl-

(Rahmen und mindestens ein Laufrad anschlieBbar),

kurzen Wegen zum Einstiegspunkt (max.
sicher
bequem und sicher in der Bedienung, gut sichtbar und
beleuchtet. Ein Teil

geschlossene Fahrradboxen auf Mietbasis angeboten werden.

der Abstellplatze sollte als rundum
ZubringerstraBen und ~wege mussen verkehrssicher und gut be-
leuchtet sein und eine moéglichst direkte Verbindung zu Bahnhof
oder Haltestelle herstellen.
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Radverkehr * Verknipfungsméglichkeiten mit dem OPNV

In Klein- und Mittelstadten relevante ffentliche Verkehrsmittel:

e Zubringerlinien aus Umlandgemeinden (Bahn, Bus) oder aus
benachbarten Zentren, wenn viele Berufs- oder Ausbildungs-
einpendler zu erwarten sind.

Vorhandene oder zu schaffende Voraussetzungen:

o sehr sichere Abstellméglichkeiten fur die meist Uber Nacht ab-
gestellten Fahrrader: Fahrradboxen, Fahrradstationen (umfas-
sender Service rund um das Fahrrad einschlieBlich bewachter
Abstellmaglichkeit), automatische Fahrradparkh&user

¢ Nahe einer Reparaturméglichkeit

e gut ausgebautes Radverkehrsnetz mit méglichst direkter Verbin-
dung zwischen Bahnhof oder Haltestelle und den relevanten
Zielpunkten

Werden Fahrrader oft im Nachtransport genutzt, kann ein Leih-

system sinnvoll sein (z.B. automatische Entleihe mittels Chipkarten).

Wird das Rad im Vor- und Nachtransport verwendet, missen die
beim Vor- bzw. Nachtransport genannten Voraussetzungen erfullt
sein.

In Klein- und Mittelstadten relevante offentliche Verkehrsmittel:

o Eisenbahn- oder Stadtbahnverbindungen in Naherholungs- und
Ausflugsgebiete  oder bei  gréferen  Enffernungen  zu
Fernbahnhsfen

e Buslinien in Naherholungs- und Ausflugsgebiete bei gréfieren
Entfernungen (etwa mehr als 10 km) bzw. darunter, wenn eine
sehr steile oder geféhrliche Strecke Uberwunden werden muss.

Vorhandene oder zu schaffende Voraussetzungen:

e gute Erreichbarkeit des Einstiegspunktes mit dem Fahrrad (fah-
rend oder auf einem kurzen Stiick schiebend)

e Fahrradabteil oder Mehrzweckabteil in den Fahrzeugen. Bei
Schienenfahrzeugen kommt dafir u.U. der Einstiegsraum in
Betracht, bei Reisebussen der untere Gepéckraum oder An-
hanger. Spezielle Fahrradsténder sind in Nahverkehrsfahrzeu-
gen meist nicht erforderlich. Es genigt eine Méglichkeit, die
Fahrrader an eine Querstange o.&. anzulehnen. Wichtig ist eine
gute Fixierbarkeit des Fahrrades durch Gurte o0.4., um beim
Bremsen Gefdahrdungen zu vermeiden.

e Integration der Mitnahme in das Tarifsystem bzw. kostenlose
Beférderung. Der Effekt besteht fur die Verkehrsunternehmen
dabei weniger in der Gewinnung der Einnahmen fur die direkte
Fahrradbeférderung, sondern in den durch das Zusatzangebot
hinzugewonnenen Personenfahrten.

e Das Mitnahmeangebot sollte zu allen Tageszeiten bestehen.
Ggf. sind die vorhandenen Kapazitaten zu erweitern, um Kon-
flikte zwischen unterschiedlichen Fahrgastgruppen (Rollstuhl-
fahrern, Personen mit Kinderwagen u.a.) zu vermeiden.

Fahrrad als Haltestellen-
abbringer (Nachtransport)

Fahrrad im Vor- und Nach-

transport

,Fahrradmitnahme”

Planersocietat + ISUP GmbH
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Offentliche Akteure + Akteure

Akteure

Offentliche Akteure

Neben der offentlichen Verwaltung gibt es zahlreiche weitere

Akteure, die in die FuB- und Radverkehrsférderung einbezogen

werden sollten:

dffentliche Institutionen wie Schulen, Universitaten, Behorden
oder die Polizei

private Akteure wie Fahrradhéandler, Versicherungen, Kranken-
kassen oder Arbeitgeber, Schuhgeschéfte

Interessenverbénde wie der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club
(ADFC), FUSS e.V., Verkehrsclub Deutschland (VCD) oder

6riliche Gruppen und Initiativen.

Sie alle haben aus verschiedenen Grinden Interesse an der Forde-

rung des FuBB- und Radverkehrs und kénnen einen Beitrag dazu lei-

sten.

Seitens der dffentlichen Akteure haben zwei Aspekte eine besondere

Bedeutung, um die nicht motorisierten Verkehrsarten zu férdern und

das Klima gegentber diesen Verkehrsmitteln zu verbessern:

Die Verkehrsmittel Fife und

Rad sind in  besonderer 2
Weise geeignet, Umwelt-
interesse und -wissen und W\

praktische Fahigkeiten mit- SCHERHEIT

einander zu verknipfen. Fir FUR DN AC-VERKEHR s e
Kinder sind Fifle und Fahr-
rad regelmaBig die wichtig-
ste Grundlage fir eine selb-
standige  Mobilitat.  Damit
kann im Rahmen der Ver-
kehrserziehung fur Kinder
und Jugendliche bei umfas-
senden Lehrinhalten schon

frih ein Interesse fur alter-

native  Verkehrsarten  ge-

weckt werden. Hier sind vor allem Schulen und Polizei gefor-
dert, neben der reinen Regelkunde auch bewusstes Umwelt-
und Mobilitétsverhalten zu vermitteln.

Kommunen nutzen ihre Vorbildfunktion und bieten ihren Mitar-
beitern in der Verwaltung Dienstfahrréder mit Abstellmaglich-
keiten, Umkleide- und Duschrdumen an. Oder sie férdern die
Nutzung privater Réder for dienstliche Zwecke mit einer Kilo-
meterpauschale. In einigen Stadten werden Wettbewerbe aus-
gelobt, um den ,Fahrradfreundlichsten Arbeitgeber bzw. Haus-
eigentimer” zu pramieren. Damit kénnen positive Beispiele
offentlichkeitswirksam weiter verbreitet werden und Nachah-
mungseffekte erzielen.

22
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Akteure * Private Akteure

Insbesondere private Akteure sollten in Strategien der Rad- und Private Akteure
FuBverkehrsférderung eingebunden werden, um Handlungsansétze

auf einer breiten Platform zu verankern und damit lefztlich auch die

Tragfahigkeit von Konzepten zu verbessern. Durch Koordination und

Kooperation der unterschiedlichen Akteure kann fir die Nutzer ein

umfassendes und komfortables Verkehrssystem entstehen, das dem

des Kfz-Verkehrs vergleichbar ist.

e Viele private Akteure unter- — - Hersteller und Handler

2F Kicin. Praktisch. Laich.
stitzen die Rad- und Fufdver- ) ;M:s%
.

kehrsférderung  aus  wint-

schaftlichen Interessen. Her-
steller und Héndler beteiligen
sich an Aktionen fir den

Rad- und Fuflverkehr aus

Werbezwecken, Versiche-

rungen engagieren sich in

der Verkehrssicherheitsarbeit,

["Das wartungsame LEICHTLAUFRAD mit hydraulischer |

Krankenkassen — unterstitzen

Informationen bei: -~ ~Radmarkt,
A Frauensteiner Str. 51,
a‘/ 09599 Freiberg.
W, Tel 03731/308015,

. - Wﬂ‘—ﬂm Fax 309016

Kampagnen zur Ge-

sundheitsférderung,  zahlrei-
che Akteure im Bereich des
Fremdenverkehrs bieten Ser-

Dex Travm

viceleistungen  wie  Fahr- kogacmiyata

radverleih,  Gepdckvoraus-

transport oder Kartenmaterial
an.

o Private Arbeitgeber erstellen z.T. unter fachlicher Anleitung  private Arbeitgeber
Berufsverkehrsplane fur ihre Mitarbeiter und haben festgestellt,
dass sie von den Mafinahmen profitieren: kérperlich aktive
Mitarbeiter haben weniger Krankheitstage, Kosten fir Stellplatze
sind geringer bzw. es werden Flachen gewonnen, das Image
wird positiv  beeinfluft etc. Das Anbieten von (Dienst-)
Fahrradern, Abstellanlagen, Umkleide- und Duschréumen tragt
zur Verlagerung des Pendlerverkehrs bei. Auch eine
betriebsinterne  Kilometerpauschale, Parkgebihren fur 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 ,Edolg mit dem Fahrrad: Radverkehr in
Betrieben und Verwaltung” auszuschreiben, um ,best pratices”
zu dokumentieren und Anregungen zur Nachahmung zu geben.

e Verkehrsunternehmen sehen Radfahrer und besondere Ziel-
gruppen der FuBgdnger (Familien, Einkaufer, Stadtbesucher)  Verkehrsunternehmen
zunehmend als Potenzial, um sich Uber die Pendler- und
Schilerbeférderung hinaus neue Kundengruppen zu erschliefen
Sie bieten daher Verknipfungsmoglichkeiten wie Fahrrad-
mitnahme, Bike & Ride oder Verleih-Stationen sowie Zusatzan-
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Interessenverbdnde + Akteure

Interessenverbédnde

Fubgangersch in FUSS e V. - Bundesverband
Exerziersicalle 20 - 13357 Berlin - Tel - 030/492 7473

Birger

Akteursnetzwerk

Offentlichkeitsarbeit

Ziel der
Offentlichkeitsarbeit

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

e |Inferessenverbdnde bringen ihr Fachwis-
sen in Form von Gremienarbeit, Aktio-
nen und Veranstaltungen sowie Infor-
mationsmaterialien in die Férderstrate-
gien ein. Auf der gemeindlichen Ebene
bietet die Ortskenntnis ein grofles Wis-
senspotenzial, das in die Férderung des
Rad- und Fuflverkehrs eingebunden
werden sollte. Durch die Beteiligung an
Entscheidungsprozessen gestalten die
Verbénde die Rad- und Fufverkehrsfor-
derung aktiv mit, dies reicht von Geset-
zesinitiativen auf Bundesebene bis hin
zur Gestaltung von érilichen Planen fur

den Rad- und Fu3verkehr.

% i

o Arbeitsgruppen zur Lokalen Agenda 21, die durch die Burger-
schaft geftragen werden, bilden in vielen Gemeinden einen
weiteren Ansatz, um die Férderung der nicht motorisierten
Verkehrsarten auf kommunaler Ebene strategisch zu fassen.
Zum Themenkomplex der Nahmobilitat kénnen alle Birger-
innen und Burger aufgrund der persénlichen lebensweltlichen
Kenntnisse vielfaltige Hinweise und Verbesserungsvorschléage
liefern. Dies betrifft sowohl Familien mit Kindern als auch Allein-
erziehende und Senioren. Zukunftswerkstéatten, Aktionstage oder
Projektwochen sind Instrumente, die sich auch im Rahmen der
Rad- und FuBlverkehrsférderung  einsetzen  lassen, um
BUrgerwissen zu akfivieren.

Entscheidend fur eine erfolgreiche Férderstrategie ist die offene Zu-
sammenarbeit der Akteure, um fachliche, organisatorische und
finanzielle Ressourcen zu bindeln. 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 regelmdfBige Austausch der Rad- und FuBverkehrs-
beauftragten erméglicht neben einem aktuellen Wissenstransfer
auch die Abstimmung gemeindeibergreifender Strategieansétze.

Die Offentlichkeitsarbeit fir den FuB- und Radverkehr umfafit
sowohl

e einzelne, projektbezogene Mafinahmen als auch

e periodische, institutionalisierte Instrumente.

Ziel von Offentlichkeitsarbeit ist neben der Informationsverbreitung
die Sensibilisierung und ggf. Verhaltensénderung von Entschei-
dungstrégern, Planemn und Verkehrsteilnehmernn im Umgang mit

dem FuB- und Radverkehr. Entscheidend fir den Erfolg

24
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Offentlichkeitsarbeit * Projektbezogene Instrumente

ist — ein Mindestmaf} 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 méglich ist. Kritik seitens der
Birger und Benutzer von FuB3- und Radverkehrsinfrastruktur aufzu-
nehmen und die frihzeitige 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 for pri-
vate Akteure, sondern auch fir eine Kommune. Insofern ist Offent-
lichkeitsarbeit bei der Durchfuhrung von Mafnahmen im Wegenetz
oder der Erweiterung des Serviceangebotes durch

¢ Hinweise in der lokalen Presse

e Infobroschiren

o Plakate

e die Vorstellung/ Eréffnung vor Ort

ein wichtiger Baustein, um die Akzeptanz in der Bevélkerung zu er-
héhen.

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

Bestimmte Instrumente der Offentlichkeitsarbeit werden in periodi-
schen Abstédnden angewandt, um Uber eine variationsreiche An-
sprache von Zielgruppen ein
Thema kontinuierlich im Bewuft-
sein zu halten. Ein Beispiel sind
die bereits in vielen Kommunen
durchgefihrtien  Fahrrad-Aktions-
tage, landesweiten Radtage oder
—touren etc., durch die ein breites
offentliches Interesse in den ver-
figbaren Medien hergestellt wer-
den kann. Solche regelméBigen
Aktionen bieten die Maglichkeit,
verschiedene Gruppen, die sich
fur die Belange des nicht motori-
sierten Verkehrs interessieren bzw.

Offentlichkeitsarbeit ist
Kommunikation

Projektbezogene
Instrumente

Periodische Instrumente

%»’/2{»‘:\%

(i fufBrate

Wie breit massen
Gehwege sein?

sal @ S
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Offentlichkeitsarbeit * Peridische Instrumente

1, Marler Fahrradtag
& wm%op_:m:,._:m.wmqmn

die fahrradfreundliche Stadt.

16. /17. Mai 1998

neue Verknipfungen und
Kooperationspartner suchen

engagieren, in Verbindung zu bringen und ein Akteursnetzwerk for
Rad-

Arbeitskreise initiiert werden, die ihrerseits wieder aktiv Fuf3- und

den und FuBverkehr zu unterstitzen. Es koénnen z.B.

Radverkehrsférderung betreiben.

Weitere Instrumente sind:

o Ausstellungen / Messen

e regelmaBige Versffentlichungen

¢ Informationsveranstaltungen

¢ Einbindung von Meinungsbildnern

o Sffentliche Exkursionen mit ausgewdhlten, ggf. zielgruppenspe-
zifischen Themenschwerpunkten im Rad- und FuBverkehr.

Offentlichkeitsarbeit muB professionell durchgefihrt werden, um die
bestmégliche Wirkung zu erzielen. Geringe finanzielle Mittel in den
Kommunen fohren dazu, dass Offentlichkeitsarbeit fur die Verkehrs-

Not-

planung nur auf das

wendigste begrenzt oder hédu-
fig gar nicht bzw. nicht profes-

Dienstag, 7. September 1999

Fachtagung \

sionell betrieben wird. Die be-
notigten finanziellen Mittel und
Ideen kénnen auch Uber neue
Kooperationspartner einge-
bracht werden (vgl. Kap. Ak-
teure). Hier ist beispielsweise
die Zusammenarbeit mit dem
zur Zeit in vielen Gemeinden
diskutierten

ebenso zu nennen wie die Ko-

Stadtmarketing

operation mit ortsansdssigen

\ 09:00 Uhr
bis

17:00 Uhr
Grosser Sitzungssaal
im Landratsamt des

Unternehmen (Sponsoring,

Ideen fir Marketingkonzepte,

Landkreises Darmstadt-Dieburg | Kontakte zu professionellen

Rheinstrasse 65, 64295 Darmstadt

Biros aus dem Bereich Grafik

und Marketing, Multimedia und Internetdienstleistungen etc.).
In Relation zu den kostenintensiven baulichen Investitionen, die fur
den Kfz-Verkehr getatigt werden, ist auch eine professionell durch-
gefihrte  Offentlichkeitskampagne zur Imageverbesserung  und
Sensibilisierung gegenuber den Belangen des Rad- und Fuverkehrs
eine Forderung des nicht

kostenginstige  Mafinahme  zur

motorisierten Verkehrs.
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Service * Méglichkeiten von Service

Service umfafdt neben
¢ Information und Beratung auch
e technische Dienstleistungen vor allem fir den Bereich des

Radverkehrs.

Autoverkehr  sind
technische Hilfeleistungen ein

Fur den
Fahrrad krank ?

selbstversténdliches  Angebot. Wir kommen !

Neben dem perfekt ausge-

bauten 0203-298 1111

die Workstau, die zum Fahrrad kommt

StraBBennetz, einem

umfassenden  Wegweisungs-

system (Beschilderung, Navigationssysteme, Kartenmaterial etc.)
und standig aktuellen Informationen Gber mégliche Schwierigkeiten
in der Fahrtgestaltung (Staumeldungen, Baustellen etc.) gibt es eine
Vielzahl von kommerziellen Servicestationen mit Pflege-, Wartungs-

und Reparaturméglichkeiten fir das Fahrzeug.

In den letzten Jahren wurden
auch Radfahrer und Fuf3-

génger zunehmend als Kun-

Kostenlose Info-Pakete
mit je bis zu 12 verschiedenen Katalogen!
Veranstalter, Verkehrsamter, Gebietsgemeinschaften und Lander weltweit

denpotential  entdeckt. Im

Tourismus  werden teilweise

umfassende Serviceleistungen

angeboten, sei es in Form

[] wander- Urlaub [__] Fahrrad - Urlaub
und Wander-

Machen Sie doch einmal einen schénen Fahrrad - oder Wanderurlaub.
Den MarktGberblick bekommen Sie von uns. Einfach ankreuzen.

von Fahrrad-

Service

,Lernen” vom Autoverkehr und

vom Radtourismus

fhr Radreisepianer 200C

Bahn & Bike

Der kompiett:
dar Deutschy

dserice

Radfahrer-Hatline:
0180 3/194 194
Bebiit: 0,12 DI Sk

eratatiung 2er
men Deuteshen Fuhrrad-Ciuaby

Reiseangeboten, ~ Wander-
karten oder Fahrradverleihstationen. Durch die unmittelbar erkenn-
baren finanziellen Anreize fir die private Wirtschaft und den Image-
gewinn fur die Kommunen sind Dienstleistungen fir den freizeitbe-
zogenen FuB- und Radverkehr entstanden, die auch dem Alltags-
verkehr zugute kommen kénnen.

Serviceleistungen fir den Rad- und Fufiverkehr gibt es in vielen
Bereichen:

e Kauf- und Beratungsservice

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

o Kartenmaterial/ Information
Die Gemeinden bieten, oftmals in Verbindung mit privaten
Sponsoren, thematische Kartenwerke wie Wanderkarten oder
Fahrradstadtpléne an. Vielfach informieren daneben Broschi-

ren Uber Themen des Rad- und Fufiverkehrs in einer

Kauf- und Beratungsservice

Karten- und Informations-
material

Planersocietat * ISUP GmbH
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Méglichkeiten von Service -+ Service

Radfahren in

Mar

(3
(opS)

Marl, die

fahrradfreundliche

Kundenservice des
Einzelhandels

indirekter Service

Diebstahlschutz

Kommune. Fir den Fuflverkehr sind neben

attraktiven Routenvorschlégen die Ziele des
Nahbereichs  (Kinderspielplétze, soziale
Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen,

Das
Plinchner

Radinets Naherholungsméglichkeiten  etc.), aber

auch die Haltestellen des offentlichen
Personennahverkehrs oder Car-sharing-
Standorte von Interesse. Auch touristische
Sehenswirdigkeiten sind vielfach der Aus-
gangspunkt fur fuBgéngerspezifische  In-
formationsmaterialien.  Fahrradstadtpléne

sind bereits in vielen Kommunen vorhan-
den, variieren aber im Bezug auf ihre In-
halte stark.

N Mindestanforderungen an  solche Pléane
sind die Darstellung des Wegenetzes mit
den verschiedenen Qualitéten (FUhrungs-
art, Zustand), Radabstellanlagen, Service-
einrichtungen, punktuelle Hindernisse wie
Treppen oder fir Radfahrer gesperrte
Bereiche. Dariber hinaus ist die Dar-
stellung von Steigungen und Belastungs-
zahlen fur Straflen ohne eigene Radver-
kehrsanlagen sinnvoll. Fir die Erarbeitung
von Kartenmaterial hat sich vielfach die
Kooperation mit der ortlichen Vertretung
der Inferessenverbénde fir den Rad- und
FuBverkehr bewdhrt.

Kundenservice des Einzelhandels

Auch der Einzelhandel erkennt zunehmend den FuBgénger und
Radfahrer als Kunden und bietet neben Gepdackaufbewah-
rungsmoglichkeiten im Geschéft immer haufiger einen Liefer-
service oder den Verleih von Transportanhdngern oder Ein-
kaufs-Trolleys an.

Indirekte Serviceleistungen

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

Diebstahlschutz

Schlecht gesicherte Abstellméglichkeiten an den Zielpunkten
des Radverkehrs (Haltestellen des OPNV; Einkaufsbereiche, Ar-
beits- und Ausbildungsstatten) bilden haufig ein grofles Hemm:-
nis for die Benutzung des Rades.
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Verkehrsberuhigung - Ziele von Verkehrsberuhigung

Uberwachte  Abstellanlagen
bzw. abschlieBbare Fahrrad-
boxen und die kostenlose
Codierung von Radern (z.B.
in Verbindung mit Handlern,
Versicherungen und der Poli-
zei) kénnen in diesem Bereich

Angebote darstellen. m%w@

Technische Serviceleistungen

. . technischer Service
Hierzu zéhlen z.B. Reparatur-

dienste, Waschanlagen,
Fahrradverleih. Anbieter sind
private Héndler. Die entste-
henden Fahrradstationen
sind nach einem Marken-

konzept mit einem einheit-

lichen Erscheinungsbild ge-

staltet, sie bindeln diese Angebote. Vorrangiges Ziel ist die
verbesserte Verknipfung mit dem Nahverkehr. Die Nutzung ist
kostengUnstig, Abstellgebhren liegen bei 1,-- DM/Tag, for
Davernutzer 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 FuB3- und Radverkehr lassen sich nur schwer quantifizieren. Eine

zunehmende Dienstleistungsorientierung ist jedoch unabdingbar,

um diese Verkehrsmittel umfassend nutzen zu kénnen. Service ist

somit ein wichtiger Baustein fir die integriete Rad- und Fuf3-

verkehrsférderung.

Verkehrsberuhigung zur Unterstitzung des Rad- und FuBverkehrs

Ziel der Verkehrsberuhigung ist die Verbesserung der Ziele von

stadtebaulichen Situation: Verkehrsberuhigung
Aufenthaltsqualitat verbessern, Anforderungen des Wohnum-

feldes bzw. angrenzender Nutzungen bericksichtigen, Schutz

sensibler Einrichtungen

verkehrlichen Situation:

Querungsmaéglichkeiten verbessern, Sicherheit erhohen, Ver-

kehrsablaufe verstetigen, mehr Flachen fir den nicht motori-

sierten Verkehr zur Verfugung stellen

Umweltbedingungen:

Minderung der Larmbelastung, Beeinflussung der Schadstoff-

emissionen, Rickgewinnung von Verkehrsfladchen.

TEMPO 30
Das Tempo unserer Zeit

Infos: UMKEHR e.V., Exerzierstr. 20, 13357 Berlin-Wedding.
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Flachenhafter Ansatz « Verkehrsberuhigung

unterstitzende Wirkung fir den
Rad- und FuBBverkehr

Radfahren und zu FuBB gehen wird durch Verkehrsberuhigung unter-
stitzt. Bessere Querbarkeiten der Straflen, eine hdhere Aufenthalts-

qualitat, ricklaufige Unfallzahlen und engere Netze fir den nicht

motorisierten Verkehr sind einige der positiven Folgen.

Verkehrsberuhigung 168t sich Uber eine Reihe von Ansdtzen verfol-

gen. Um Rad- und Fuflverkehr als System zu férdem, ist es daher

" Handlungsfelder fur eine
| flachenhafte Verkehrsberuhigung

Radverkehrskonzept

Fuflgangerkonzept

zSNcsmmB.Wo,:c:@ (stadtebauliche Konzepte)

Parkraumkonzept

v oY VY v v v

Konzept zur Férderung des OPNV

Flachenhafter Ansatz

sinnvoll, auch in den Ubrigen Strategieansdtzen
zur Verkehrsberuhigung tatig zu werden. Ge-
samtértlich sind die Bereiche zu identifizieren,
in denen eine Verkehrsberuhigung erforderlich
ist. Neben den Wohnquartieren und dem Um-
feld sensibler Einrichtungen sind dies regelma-
Big die zentralen (Geschafts-)Bereiche auf-
grund der vielfaltigen Nutzungs- und Aufent-
haltsanspriche. Mit Konzepten fir den &ffent-
lichen Verkehr und den Parkraum kénnen die
motorisierten Verkehrsmittel beeinflusst und
beabsichtigte Zielsetzungen zur Aufteilung des
modal-splits  unferstitzt werden. Aus dem
Zusammenwirken der unterschiedlichen Hand-
lungsfelder sind positive Wechselwirkungen zu

erwarten.

Es gibt eine Vielzahl von Instrumenten, um eine Verkehrsberuhi-

gung, angepaft an die drlichen Gegebenheiten, umzusetzen. Um

die Wirksamkeit zu erhdhen, sollten die Maf3inahmen flachenhaft

angelegt sein. Am weitesten verbreitet sind Tempo-30-Zonen. Als

,Vorrang fir den Radverkehr, Leer

weitere Méglichkeiten bieten sich verkehrsberuhigte (Geschafts-)
Bereiche, FuBgangerzonen und Fahrradstraflen oder streckenbezo-
gene Geschwindigkeitsbeschrénkungen an. In der baulichen Um-
setzung sind die Anforderungen des Rad- und Fufiverkehrs zu be-
ricksichtigen. Durchlasse an Aufpflasterungen, die Offnung von
EinbahnstraBen oder die Errichtung von Fahrradbigeln auf (Pkw-)
Parkstreifen sind einige Beispiele, die sowohl den Rad- als auch den
FuBBverkehr unterstitzen.

Verkehrsberuhigungsmafinahmen sind in vielen Gemeinden mittler-

weile in flachenhafter Weise umgesetzt worden. In den Neubau-

quartieren wird der Verkehrsberuhigungsansatz bereits in der Kon-

zeption berucksichtigt. In den bestehenden Stadtquartieren ist die

Situation durch bestehende Nutzungskonkurrenzen héufig schwieri-

ger. Fir aufwendige gestalterische UmbaumafBnahmen fehlen oft

die erforderlichen finanziellen Mittel. Gefragt sind kostenginstige

Anséfze, die ebenfalls zu einer Verlangsamung des motorisierten

Verkehrs beitragen.
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Verkehrsberuhigung + Flachenhafter Ansatz

KostengUnstige MaBnahmen in Tempo-30-Zonen (beispielhaft): kostenguinstige Maf3nahmen in

Fahrbahneinengung und zusétzliches Piktogramm auf der  Tempo-30-Zonen
StraBe (in Verbindung mit Z 274.1 StVO)

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

Verengung von WohnsammelstraBBen:

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

Teil- und Plateauaufpflasterung mit Durchlaf fur Radfahrer, ggf.
for 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 Ablaufschema

Konzept zur Verkehrsberuhigung
StraBennetz Nutzungen Stadtebauliche Situation “,z%aw_mm
Empfindlichkeit
gering
|
Gebiete Strallen Gebiete Stralen
- Gewerbegeb - Gew - Wohngeb H hat
- Geschaftsbereiche stralie
Stadtebau Verkehr Umwelt
Stralt i - Rad- und Fultverkehr -Larm ANALYSE
- olralsenraumanalyse ) N m.ﬂc_nm
" senshle Einrichtungen - Unféle - Schadstoffe
W ,mcawﬁ._om Aspekte - modal-split-Verlagerung
| (Tourismus etc.) - reale Geschwindigkeiten
| - OV-Netz und -Angebot
- Sonderdienste/Rettungswesen
- Handlungsbedarf
| hosh o sehr hoch KONFLIKT-
Lt BEWERTUNG
- KONZEPTION
v \ v v v v UND
: UMSETZUNG
@ @ ¢
Zone | | Zone | | i
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Finanzierungsinstrumente Radverkehr + Finanzierung

Finanzierung

Finanzierungsinstrumente

Radverkehr

Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz

Instrument

MaBnahmen zur Rad- und Fufiverkehrstérderung werden entweder
als eigenstdndige MafBnahme oder als Teil eines umfassenderen
Verkehrsbauvorhabens finanziert. Die gegenwdrtige Struktur der
Foérderprogramme der Lander und des Bundes erleichtert vor allem
die Finanzierung letzterer. Bei entsprechender Planung kénnen
den Rad- und FuBverkehr
Kommunen im Rahmen nicht verkehrlicher eigener Projekte mit
realisiert werden, z.B. Uberdachte Fahrradstéander bei Schulhof-
umgestaltungen.

kleine MaBnahmen fir von den

Durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-Gesetz (GVFG) des

Bundes kannen

e verkehrswichtige innerériliche StrafBen mit Ausnahme von Anlie-
ger- und ErschlieBungsstrafien,

o verkehrswichtige Zubringerstrafien zum Uberérilichen Verkehrs-
netz sowie

o verkehrswichtige zwischenértliche Straflen in zurickgebliebenen
Cebieten

geférdert werden. Zu diesen StrafBen zdahlen ggf. auch Radverkehrs-

anlagen. Umsteigeparkplétze kénnen geférdert werden, sofern sie

zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs beitragen. Die

Zuwendungstatbesténde werden von den Landern in den GVFG-

Durchfthrungsbestimmungen  unterschiedlich geregelt. Kénnen

Zuwendungen auch in Sammelantrdgen beantragt werden oder

sind auch dann méglich, wenn Bagatellgrenzen unterschritten wer-

den, erleichtert dies die Umsetzung von kleinen Maf3nahmen, die

haufig sind

im  Netzzusammenhang erforderlich und grofle

Wirkungen zeigen.
Weitere Instrumente sind u.a.:

Finanzierung von

Radwegprogramm des Bundes /
z.T. der Lander

e Radverkehrsanlagen an Bundesstrafien / z.T. LandesstraBBen
auBerorts sowie den Ortsdurchfahrten kleinerer Gemeinden

Bundesfernstraflengesetz

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

Lander-Finanzausgleichsgesetze

(FAG)

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

Stadt- bzw. Dorferneverungs-
mittel

¢ Radverkehrsmaf3nahmen
(nur in wenigen Bundeslandern Ublich)

Kommunalabgabengesetze/
Safzungen

¢ Radverkehrsanlagen/Gehwege/StraBenbaumafinahmen mit
Bezug zum Grundstick (Mittel der Grundstickseigentimer)

Landesbauordnung

e Verwendung von Ablésemitteln fur Kfz-Stellplétze fir Rad-
verkehrsanlagen

Bund-Lander-Gemeinschaftsauf-
gaben

¢ MaBBnahmen vor allem im fahrradtouristischen Bereich
(Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur”)
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Finanzierung * Finanzierungsinstrumente Fuverkehr

Instrument Finanzierung von

Landeszuwendungen o Verkehrssicherheitsarbeit

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

Arbeitsbeschaffungsmafinahmen/

Bau von Radwanderwegen, Betriebskosten von Serviceein-

Sozialprogramme richtungen (Fahrradstationen, Leihréder etc.)
EU-Fardermittel e Forschungsprojekte, EinzelmaBnahmen
Private Finanzierung o vorallem MaBBnahmen der Offentlichkeitsarbeit und prestige-

trachtige Einzelprojekte

Die Finanzierungsinstrumente dhneln denen des Radverkehrs, sind
jedoch nicht so umfangreich. Werden mit GVFG-Férderung kom-
munale StraBen gebaut, sind die Gehwege gewdhnlich von der
Finanzierung ausgenommen. Bei Ortsdurchfahrten von Bundes- und
Landesstrafen in kleineren Gemeinden werden die Gehwege durch
den Baulastirager Bund bzw. Land meist nicht finanziert. Das
Instrument der kommunalen Satzung (ErschlieBungsbeitrage der
Grundstickseigentimer) erhélt damit eine wesentlich hohere Be-
deutung. Ebenso kénnen mit Stadt- bzw. Dorferneuerungsmitteln
Gehwege angelegt werden. Die Finanzierung von Querungshilfen
und von MafBBnahmen der Schulwegsicherung erfolgt meist durch
die Kommunen selbst.

Die nachfolgende Ubersicht zeigt grobe Kostenansétze fir Stan-
dardmafBnahmen der Rad- und Fulverkehrsférderung. Erfahrungs-
gemdf liegen die Kostensatze in Grofistadten héher, in kleineren
Kommunen niedriger. So kann der Preis fir eine Mittelinsel je nach

Ausfohrung und Gréfle zwischen 10 und 50 TDM schwanken.

Finanzierungsinstrumente

Fulverkehr

Kosten

MaBBnahme Streckenléange / Menge  Kosten (TDM)

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

(ohne Farbung und Piktogramm)

Abmarkieren eines Radfahrsireifens 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

MaBnahme Streckenlénge / Menge  Kosten (TDM)
Verkehrsschild inkl. Rohrpfosten 1 Schild 0,21
Mittelinsel baulich anlegen 1 Mittelinsel 25
Radfahrerfurt abmarkieren (mit Einférbung) 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
Fahrradsténder 1 Stellplatz 0,1-0,3
(Uberdacht) (0,5-0,8)
Fahrradboxen 1 Stellplatz 1,0-2,0

Organisationsformen

Amt ..

initiiert Realisierung

Vorhaben

ﬁNcszBc:

pruft—
|

Veto
(Ablehnung) |

Entscheidung der
Verwaltungsspitze)

—| AKRadverketr |

|_ AK FuRverkehr #

Kommunen haben zwei sich ergénzende Méglichkeiten, den Rad-
und FuBverkehr zu férdern: zum einen durch eine standige Uber-
profung ihrer MaBnahmen (,cycle-/walk-audit”), zum anderen
durch aktive Férdermafinahmen. Im Rahmen einer Innenstadtpla-
nung initilert beispielsweise das Planungsamt ein Vorhaben, das
Auswirkungen auf den Rad- und Fuiverkehr zur Folge hat. Der
Beauftrage prift das Vorhaben unter dem Gesichtspunkt der
Radfahr- und FuBgéngerfreundlichkeit und schlagt ggf. Verbes-
serungen vor. Arbeitskreise zum Rad- und Fufiverkehr sind in
beratender Weise eingebunden. Stimmt der Beauftragte zu, kann
das Vorhaben umgesetzt werden. Wird keine Einigung erzielt, ent-
scheidet letztlich die Verwaltungsspitze Ober den Konflikt und eine
mogliche Ausgestaltung des Vorhabens.

Die beiden Aufgaben, Uberprifung von MaBnahmen und aktive
Férderung, kénnen Uber eine Reihe von Organisationsformen erfollt
werden. Neben Organisation und Struktur der Verwaltung ist das
persénliche Engagement der Mitarbeiter und Politiker fur den nicht
motorisierten Verkehr von ebenso grofier Bedeutung.

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

o Arbeitskreis fUr den Radverkehr
o Fachabteilung
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Organisationsformen + Arbeitskreise

Beauftragte sind zentrale Ansprechpartner sowohl innerhalb der
Verwaltung als auch fir die Birgerschaft und Initiativen. Sie verfu-
gen Uber ein spezielles, sténdig aktualisiertes Fachwissen zum Rad-
und FuBverkehr. Neben der reinen Zusténdigkeit fir den Radverkehr
gibt es auch erweiterte Tatigkeitsbereiche: als Beauftragte fur die
nicht motorisieten Verkehrsteilnehmer mit inhaltlichen
Schwerpunkt, der den Fufiverkehr einbezieht, oder allgemein als
Ansprechpartner fir den gesamten Umweltverbund im Sinne eines
Mobilitétsbeauftragten. Beauftragte Ubernehmen u.a. Koordinati-

einem

onsaufgaben innerhalb  der Verwaltung. lhnen kommt als

Ansprechpartner fur alle Seiten damit eine Schlusselrolle fur die
AuBBenwirksamkeit der Rad- und FuBverkehrsférderung zu.

Verwaltungsspitze
,

alternativ: Stabsstelle

x.tW SPA rx__im@:mn 5\_,,

Aufgaben des Beauftragten:

- Konzeption / Vorschlage zur Férderung

- "cycle audit", Vetorecht

- Koordination der beteiligten Amter

- Wissenstransfer

- Offentlichkeitsarbeit, Kontakte zu
Externen

L>3~_

Der ZusammenschluB3 von Planung, Umsetzung und verkehrsrecht-
licher Anordnung in einer Fachabteilung zielt auf eine Biundelung
der Kompetenzen. Die Abstimmung mit anderen Amtern und Dezer-
naten erfolgt im Rahmen der Verwaltungshierarchien.

Verwaltungsspitze

OA _ 7 Verkehrsamt _

v

Beauftragte
fur die nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer

Fachabteilung

f |
4 Amt || “{ Radverkenr | Aufgaben der Fachabteilung:
) | - - Konzeption / Vorschldge zur Férderung
|.+ Amt 4 % Amt - "cycle audit", Vetorecht
| - Bau/ Unterhalt von Radverkehrsanlagen
¢A Amt | _f.A Amt | - Offentlichkeitsarbeit, Kontakte
J J
Amteribergreifende Arbeitskreise fir den Rad- und Fufverkehr, in Arbeitskreise
denen Fachfragen zu verschiedensten Themen und Planungen
abgestimmt  werden, sind eine Ubliche Arbeitsform  der
Verwaltungen.
Verwaltungsspitze
|
| ) 7 Aufgaben des Arbeitskreises:
nformation | .
[ Amregungen - Abstimmung der Planungen und MaR-
| | nahmen der beteiligten Amter
- | - Empfehlungen zur Umsetzung
R Externe wie L - Wissenstransfer
Brger ADFC, Stadtwerke - evtl. "cycle audit", ggf. Vetorecht
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Leitbilder « Strategieansdtze

externe Dritte als Kooperations-
partner oder Betroffene

Fir Rad- und Fu3verkehr fehlen sie oft noch. Teilweise werden auch
externe Dritte an den Arbeitskreisen der Verwaltung beteiligt. Haufig
sind neben den &rlichen Verkehrsunternehmen auch Betroffene
(Senioren, Schulen etc.) eingebunden. Innerhalb der kommunalen
Aktivitaten zur ,lokalen Agenda 21“ haben sich in vielen
Gemeinden Strukturen herausgebildet, die weiteres Fachwissen
einbringen und als Multiplikatoren wirken kénnen. Eine fallweise
Zusammenarbeit im Rahmen von Aktionstagen oder Projekten hat
sich bewdhrt.

Vor- und Nachteile der Organisationsmodelle
Beauf-  Arbeits- Fach-

tragter kreis  abteilung

Uberprisfung v. Planungen etc. (cycle audit) + o ++
Erreichbarkeit fur Burger + — ++
Erreichbarkeit fur Interessensvertreter ++ + ++
Ansprechpartner fir Verwaltung ++ o +
Wissenstransfer in der Verwaltung ++ + -
Abstimmung zw. Amtern

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

andere Amter (Stadtplanung) o + o

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

Die Durchsetzungsméglichkeiten der unterschiedlichen Organisati-
onsformen sind abhédngig vom Einzelfall und den jeweiligen Kom-
petenzen, die zugewiesen werden sowie weichen Faktoren wie der
Jpersénlichen Chemie”.

Weitere Strategieansatze, Mafinahmen

und Instrumente

Leitbilder

Neben der Bereitstellung der entsprechenden Infrastruktur fir den
Rad- und FuBverkehr, 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 Férderung

des Rad- und Fuf3verkehrs.

Politik und Verwaltung einer Gemeinde kénnen Qualitatsziele hin-
sichtlich der zukiUnftigen Verkehrsentwicklung u.a. durch

o verkehrspolitische Leitbilder

e infegrierte Verkehrskonzepte

e die Lokale Agenda 21

o Verkehrsentwicklungsplane

e Klimabindnisse

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 kénnen Unterziele und Mafinahmen zur Umsetzung der
formulierten Ziele entwickelt werden. Die aktive Einbindung und
Sensibilisierung der Birgerschaft durch ,public-awareness-Kampag-
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Weitere Strategieansdtze * Planungsrechtliche Instrumente

nen” erhoht wesentlich die Akzeptanz und Qualitét der entwickelten
Konzepte und Planungen.

In planungsrechtlicher Hinsicht sind den Kommunen geringe Spiel-
raume zur Férderung des Rad- und FuBverkehrs gegeben. In Fla-
chennutzungsplénen kénnen Fahrradrouten dargestellt werden. In
Bebauungspldnen 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 fur Fahrra-
der. Grundsétzlich bestehen zwei Ansatze:

e Festlegung der notwendigen Fahrradabstellplétze in der Lan-
desbauordnung (z.B. Berlin) oder einer zugehérigen Verord-
nung

e Satzungserméchtigung fir die Kommunen innerhalb der Lan-

desbauordnung, die ihrerseits Standards festlegen kénnen (z.B.
NRW und Sachsen).

In den meisten Bundeslédndern werden die Kommunen ermdchtigt,
fur neue oder gednderte bauliche Anlagen per Satzung die Errich-
tung von Radverkehrsanlagen vorzuschreiben. In Nordrhein-
Westfalen und Sachsen beispielsweise gilt diese Maglichkeit auch
fur bestehende Gebdude. Von dieser Méglichkeit, eine Fahrrad-
abstellsatzung  zu  beschlieflen, haben z.B. die Stadte Marl,
Dusseldorf und Minster Gebrauch gemacht.

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

e Wohnen:
differenziert fir Bewohner und Besucher, ein Abstellplatz je
Bewohner bzw. ein Stellplatz je 30 m2 Gesamtwohnfléche

e Ausbildung:
zwischen einem Stellplatz je zwei Ausbildungspléatzen (Schulen)
und einem Stellplatz je zehn Plétzen

e Versorgung:
zwischen einem Stellplatz je 25 m2 Verkaufsflache und einem
Stellplatz je 150 m? Verkaufsflache

Die Richtzahlen sind Ausdruck des Fahrradklimas einer Gemeinde
und erfordern bei ihrer Anwendung eine Anpassung an die értlichen
Verhdlinisse. Neben der Quantitat sind auch die Qualitat und die
Lage der Abstellanlagen innerhalb der Gebdude wichtig, um den
Gebrauch des Fahrrades zu foérdern. Abstellmaglichkeiten, die
hinter schweren Turen liegen oder nur Gber steile Kellertreppen zu
erreichen sind, wirken fir viele potenzielle Radfahrer als Nutzungs-
hindernis. Daher ist eine Kooperation zwischen Baugenehmigungs-
behérden und Bauherren erforderlich, um die Fahrradfreundlichkeit
von Gebduden sicherzustellen. Wettbewerbe, die das ,Fahrrad-
freundlichste Haus” préamieren, kénnen hierfir einen Anreiz dar-
stellen.

Planungsrechtliche
Instrumente

Fahrradstellplatzkennziffern

Planersocietét + ISUP GmbH
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Stédtebauliche Konzepte « Strategieansdtze

Stadtebauliche Konzepte

und Entwicklungsplanungen

Zusammenhang von wohnungsnahen Einrichtungen

FREIZEIT-
EINRICHTUNGEN

Rad- und fulverkehrsorientierte 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 kénnen. Diese Konzepte zeichnen sich durch eine
integrierte Sicht verkehrlicher, umweltbezogener und siedlungsstruk-
tureller Belange aus.

Méglichkeiten, den FuB- und Radverkehrsanteil in einer Gemeinde

zu erhdhen, sind z.B.:

e Schaffung autoarmer Wohnquartiere

e Stadterweiterungsplanungen mit Nutzungsmischungen

e Innenstadt- und Stadfteilkonzepte zur Starkung des wohnungs-
nahen Einzelhandels

e BeriUcksichtigung von fahrrad- und fuBgéngerbezogenen
Erreichbarkeitskriterien

| ARBEITSSTATTEN

8

BILDUNGSEIN-

VERSORGUNG| RICHTUNGEN

Wachentiicher Bedarf,
Verwaitung, Politik

Bildungsein
richtungen

Post, Bank, Arzte
Handwerker

3600m/Std

&
<

Tumhale

KINDERSPIEL- UND
AUFENTHALTSBEREICHE

wn.o;o_ atze

a Nachbarschafts-
hilfe, Bude

b Straenraum

|OPNV- |
Friedhof HALTESTELLEN)
Stadt(teiliparks

v
und fublaufigen Distanzen FREIRAUME

Die Umsetzung solcher Konzepte und Planungen ist regelméaflig ein
langfristiger Prozess, der die Unterstitzung durch politische Ent-
scheidungstrédger sowie die Bevolkerung bendtigh. Daher sollte
frihzeitig 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 FuBverkehrsférderung

Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsférderung

Organisatorische Umsetzung Rad- und Fuverkehrsférderung

Fragestellung Inhalte

vorh. /
erfullte

Vorgehen / Aufgaben

Wie sind die Rahmenbedingungen?

verkehrspolitisches Leitbild

Vertretungen

Grundsatz-Beschlisse der politischen

Leitbild fir die Siedlungsentwicklung

verkehrsplanerisches Gesamtkonzept

Radverkehrskonzeption

Fuverkehrskonzeption

Kenntnis Stand der Technik

Welche Organisationsstrukturen gibt es?

(Dezernat efc.)

Bindelung von Zustdndigkeiten

Arbeitskreis Rad- und Fuf3verkehr

Beauftragte/r
tir Radverkehr
fir FuBlverkehr

fir nicht motorisierten Verkehr

regionaler Arbeitskreis (Landkreis)

Uberregionaler Arbeitskreis

Ansprechpartner
innerhalb der Verwaltung
fir Personen auferhalb der Verwaltung

weitere Bindnispartner

000 0000000 O |OOOOO 060

Netzwerk bilden
Netzwerk bilden

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

Senioren

Welche Aufgabenverteilung ist gegeben?

.Cycle audit”

,FuBgdnger-Audit”

eindeutige Entscheidungswege und
Aufgabenverteilung

konzeptionelle Arbeit /
MaBnahmenentwicklung

Aktivitaten

AuBendarstellung der kommunalen

Koordination der Aufgaben

© O O 000

kontinuierliche Uberprifung des
Verwaltungshandelns

Infrastruktur — Anlagen Radverkehr

Fragestellung Elemente

vorh. /
erfillt?

Aufgaben / Durchfihrung

Welche Anlagen gibt es?

benutzungspflichtige Radwege

andere Radwege

Radfahrstreifen

Schutzstreifen

FahrradstraBBen

gedfinete Einbahnstralen

Tempo-30-Zonen

Busspuren mit Radverkehr

,Gehweg / Radfahrer frei”

FuBBgéngerbereiche (,Radfahrer frei”)

(ONORONCHONONONONONG]

Prifung der Benutzungspflicht

systematische Prifung
systematische Prifung
Prifung weiterer Ausweisungen

Planersocietat * ISUP GmbH
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsférderung

Infrastruktur — Anlagen Radverkehr (Fortsetzung)

Wo befinden sich diese Anlagen?

| Karte erstellen [O [ Netzlicken identifizieren
Ist eine hierarchische Netzgliederung vorhanden?
Hauptrouten ®) Funktion der vorhandenen Anlagen
Nebenrouten o im Netfz bestimmen
Funktion der fehlenden Anlagen im
Netz bestimmen
Wie ist die Qualitét der Anlagen?
Beschreibung des Qualitatszustandes Qualitéts- und Mindeststandards
vorhandene Anlagen O definieren (= Konzeption)
erforderliche Anlagen O
Wie sieht die Fihrung an Kreuzungen/ Einmiindungen aus?
Furten O]
Fihrung fir Linksabbieger ®)
Lichtzeichenregelung Q
Unter- und Uberfiihrungen o
Teilaufpflasterungen m. Radwege- ©)
Uberfahrten
Wo sind Anlagen zu verbessern?
Abbau von Sicherheitsdefiziten ©) Priorisierung der Mafinahmen
SchlieBung von Netzliicken O Welche kostenginstigen
Abbau von Qualitétsméngeln o MaBnahmen kénnen eingesetzt
werden?
Welche weiteren Einzelmafinahmen sind vorgesehen?
rdumliche Lage o verzeichnen
Realisierungszeitraum O
Infrastruktur — Anlagen FuBverkehr
Fragestellung Inhalte <w_ﬂ}__.m\ Vorgehen / Aufgaben
ertullte
Wo liegen Quell- und Zielorte?
Art und Aufkommen der Quell- und O Karte erstellen
Zielorte
Welches sind bedeutsame Quell- und Zielorte?
| FuBgéngerrelevanz / Bedeutung [0 ]
Welche Anlagen gibt es?
stralenbegleitende Gehwege Q
eigenstdndige Fuflwege o
verkehrsberuhigte Bereiche o
FuBlgéngerzonen O
Wo liegen die Anlagen?
Wie sind die Anlagen verknipft?
Art der Querungsanlagen ®) Karte erstellen
Knotenpunkt-/ Signalanlagen @) -> Netzlicken identifizieren
FuBlgéngerfurten (AnforderungsLSA) O ->fehlende Querungsanlagen
FuBgdngeriberwege O
weitere bauliche Querungshilfen, u.a. | O
Mittelinsel
Aufpflasterung
Fahrbahneinengung
Wie sieht eine hierarchische Netzgliederung aus?
Hauptfullwegeachsen O Funktion der vorhandenen Anlagen
Hauptfulwegeverbindungen o im Netfz bestimmen
NebenfuBwege o Funktion der fehlenden Anlagen im
Netz bestimmen
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsférderung

Infrastruktur — Anlagen FuBBverkehr (Fortsetzung)

Wie ist die Qualitdt der Anlagen?

Gehwegbreiten und —qualitét O Definition / Abstimmung von
konkurrierende Nutzungen O Qualitétsstandards
Aufenthaltsqualitét o Beschreibung des
Kfz- und Radfahrer-Belastung o Qualitétszustandes
vorhandene Anlagen
erforderliche Anlagen
Wo sind Anlagen zu verbessern?
Abbau von Sicherheitsdefiziten ®) Priorisierung der MaBnahmen
SchlieBung von Netzlicken ®)
Abbau von Qualitétsméngeln O
Welche weiteren Einzelmafinahmen sind vorgesehen?
Realisierungszeitraum o verzeichnen
réumliche Lage O
ergdanzende Infrastruktur-Anlagen
Fragestellung Elemente <M}:.M Avufgaben / Durchfihrung
ertiilte
Welche ergdnzenden Anlagen sind vorhanden?
Abstellanlagen o weitergehende
Gestaltungsmaglichkeiten:
Aussagen LBauO
kommunale Satzungsméglichkeit
Fahrradabstelllplatzsatzung
Konzept zum Fahrradparken im
Sffentlichen Raum
an wichtigen Zielen (OV-Haltestelle, Méglichkeiten der Zusammenarbeit
Einkaufsbereich etc.): mit:
Fahrradstation Q Einzelhandel
Uberdachte Abstellanlagen Q OV-Unternehmen
bewachte Abstellanlagen Q Schulen
einfache AnschluBméglichkeit Q
in Hausern / Betrieben: Zusammenarbeit / Wettbewerbe
Abstellanlagen fir Rader O
Umkleide-/Duschréume in Betrieben O
Wie ist die Qualitdt einzuschétzen?
Diebstahlschutz ®) systematische Prifung vorhandener
Benutzerfreundlichkeit / Zuganglichkeit | O Anlagen
Witterungsschutz O
Gestaltung I~
O

Erweiterungsméglichkeit

Planersocietat * ISUP GmbH
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Checkliste zur Rad- und FuBverkehrsférderung

Offentlichkeitsarbeit (OA) / Klima

Fragestellung Elemente <M;M_,M Aufgaben / Durchfihrung
ertillte
Welche Angebote gibt es?
Gesamtkonzept fir OA O
projektbezogene OA ©)
Broschiren, Flyer, Informationsblétter
Pressearbeit
Plakate
Vorstellung / Eréffnung vor Ort
periodische OA O
Fahrradbiro
Informationsveranstaltungen
regelméfige Versffentlichungen
Ausstellungen / Messen
Welche Zielgruppen werden angesprochen?
Welche Zielgruppen sollen angesprochen werden?
Nutzer o derzeitige und

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

Entscheidungstréger

Planer

drtliche Wirtschaft /
Verkehrsunternehmen

Multiplikatoren
Schulen
Jugendgruppen
Vereine und Verbdnde
Kirchen

Interessenvertreter
Einzelhandel
Betriebe

O 000

zukinftige Ausrichtung der OA

Welche Kooperationspartner gibt es?
Welche Kooperationspartner lassen sich neu gewinnen?

Stadtmarketing / Citymanagement

(Fahrrad-)Héndlerschaft

Polizei

Srtliche Wirtschaft

Birgerinitiativen

Lokale Agenda 21 — Arbeitsgruppen

Multiplikatoren

Interessenvertreter
ADFC
FUSS e.V.

00000000

Aufbau eines Kooperations-/
Akteursnetzwerkes

Welche Kosten entstehen?

Welche Mittel sind vorhanden?

Wo kénnen weitere Mittel, auch auBerhalb des kommunalen
Haushalts, zur Verfigung gestellt werden?

Gesamtkonzeption zur
Offentlichkeitsarbeit entwickeln
Abstimmung von MaBBnahmen
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Checkliste zur Rad- und FuBBverkehrsférderung

Service-Mafinahmen

Fragestellung

Elemente

vorh. /
erfillte

Aufgaben / Durchfihrung

Welche Service-Leistungen werden angeboten?

fir Radverkehr

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

Firmenfahrréder / Dienstrader
Mitnahmeméglichkeiten im OPNV
Fahrradfahrschulen
Leihméglichkeiten

0000000

for FuBBverkehr

Karten- u. Informationsmaterial
Wegweisung
Regenschirmverleih

00O

for Rad- u. FuB3verkehr

Lieferservice des Einzelhandels
Gepéckservice / -sammelstelle
Verleih von Transportkarren / Trolleys
Leih- und Mietfahrréder

0000

systematische Uberprisfung des
Angebots

Wo besteht Verbesserungsbedarf?

Wo besteht weiterer Beda

e

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

Finanzen

Fragestellung

Elemente

vorh. /
erfillt2

Aufgaben / Durchfihrung

Welche Finanzmittel stehen zur Verfiigung?

fir Radverkehr

for FuBverkehr

fir Offentlichkeitsarbeit

fur Service

systematische Uberprifung

Sind die Mittel ausreichen

de

fir Radverkehr

fir FuBverkehr

fir Offentlichkeitsarbeit

fir Service

00 00O | 000O0

Reichweite der vorhandenen Mittel
gegeniber erforderlichen
MafB3nahmen

Wenn die Mittel nicht ausreichen, wo kénnen weitere Mittel akquiriert werden?

Kopplungsméglichkeiten

Anschubfinanzierungen

(ON©}

Mittel aus 6ffentl. Haushalten
Mittel von Sponsoren etfc.

Planersocietat « ISUP GmbH
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,best practices”

,best practices”

Fuflverkehr

ES

FuBlgangerkarte
Esslingen am Neckar

T ESSLINGEN AM NECKAR

SLINGEN zu FUSS

Die FuBBgdngerkarte mit den

schidnsten, bequemsten und
sichersten Wegen

Stadt Essi

Kieissparkasse
Esslingen

——

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

forderung in der kommunalen Praxis.

Zielsetzung: Sensibilisierung fur den FuBverkehr, Partizipation der
Burgerschaft an der Erarbeitung einer Fuligdngerkarte

Umsetzung: Uber eine Kampagne ,ES(slingen) geht” sollte die Mo-
tivation geweckt und gestdrkt werden, die eigenen FiBe vermehrt
for innerértliche Wege zu benutzen. Im Rahmen einer Fufliganger-
akademie wurden interessierte Birgerinnen und Birger 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-
knipfung zu den Aktivitgten der ,Lokalen Agenda” ist vorgesehen.
Durch die Art der Beteiligung wurde gleichzeitig ein ,Wir-Gefihl”
fur das zu Fuf3 gehen im Ort erzeugt und gestarkt.

Parallel wurden Aktionen zur Férderung des Fufiverkehrs durchge-
fohrt:  Stern- und  Themenspaziergéinge, 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
,Lust geweckt”, neve Wege auszuprobieren. Nicht die Entwicklung
eines geschlossenen Wegenetzes stand im Vordergrund, sondern es
sollen Anregungen fur das Entdecken neuer und Vorschlage fur
angenehme Wege gegeben werden. Auch die Kartenriickseite wird
fur Informationen Uber die Innenstadt und eine Beschreibung und
llustration der Esslinger Stadtteile genutzt. Die innerstadtische
Wegweisung zeigt nicht nur Uber Pleilwegweiser die Richtung zu
bekannten Ziele auf, sondern verwendet auch einen Planausschnitt
der FuBgéngerkarte fur die gesamtrédumliche Orientierung.

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

Baustellen ohne Fu3géanger-
behinderung
Basel (Schweiz)

Zielsetzung: Wegfall der Ublichen Behinderungen fur Fufigénger an
Gebdude-Baustellen

Umsetzung: Wird ein Gebdude rekonstruiert, so wird bisher fur die
Baustelleneinrichtung, fur die Lagerung von Baumaterial und for
das Aufstellen von Krénen oft der Gehweg und z.T. die Fahrbahn
beansprucht. Dies fuhrt zu Behinderungen und Unannehmlichkeiten
fur FuBBganger, 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: Férderung des Gehens durch Aktionen und Events als
niederschwellige Handlungsansdtze

Umsetzung: Auf einem grofifléchigen Bahngeléinde im Berliner
Bezirk Schéneberg wurde nach Aufgabe der Bahnnutzung ein
Natur-Park eingerichtet, der sowohl ein &kologisch bedeutsames
Biotop als auch ein neue Naherholungsméglichkeit fir die
Bevolkerung der angrenzenden Wohnquartiere ist. Zur Eréffnung
des  Natur-Parks  Schéneberger  Sudgelande  fihrte  der
FuBgangerschutzverein FUSS e.V. Berlin ein Projekt aus der Reihe
owandern  +  wundern” durch. An der ersten ,Naturpark-
Durchwanderung mit Literatur und Musik” waren Kinstler 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
Exerzierstrafie 20, 13357 Berlin
Tel. 030/ 492 74 73, e-mail: info@fuss-ev.de

Zielsetzung: Realisierung eines fir alle Verkehrsteilnehmer befriedi-
genden Miteinanders in den Oriskernen kleiner Gemeinden mit
geringem Aufwand; Aftrakfivitétsgewinn dieser Ortskerne for 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 fir alle Verkehrsteilnehmer um-
gestaltet. Dem lag die Uberlegung zugrunde, dass FuBBgéngerzonen
in kleinen Orten oft nicht realisiert werden, weil die EinkaufsstraBBe
zugleich  wichtige Durchfahrts-  oder Zufahrisstrae ist  und
Geschaftsleute 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
MaBinahmen durch Aufstellen des Verkehrszeichens ,Wohnstraf3e”
(entspricht etwa dem Verkehrszeichen ,Verkehrsberuhigten Bereich”)
inklusive der Aufschrift ,Flanierzone”. Weiterhin wurden die FuB-
gdngerstreifen und Mittelmarkierungen der StraBBe entfernt, die
Eingangsbereiche durch Transparente optisch hervorgehoben und
Hinweisplakate aufgestellt. Besonders wichtig war die regelméfige
Offentlichkeitsarbeit in den Medien, zielt die MaBnahme doch vor
allem auf Verhaltensénderungen aus Uberzeugung. Im Ergebnis
konnten eine deutliche Geschwindigkeitssenkung, kooperatives
Verkehrsverhalten und eine Sicherheitsverbesserung erreicht werden.

Kontakt: Fuflgénger- 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)

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 verunglickten schweizerischen Mad-
chens namens Trixi hat ihn erfunden. Der kleine runde, kostengins-
tige ,Trixi-Spiegel” wird als Ergénzung neben Lichtsignalen instal-
liert. Er verkirzt den toten Winkel von Lkw-Fahrern beim Rechts-
Abbiegen. Radfahrer, die sich wéhrend der Wartezeit an signali-
sierfen Kreuzungen neben einem Lkw aufstellen und geradeaus
fahren wollen, werden besser gesehen und somit Unfdlle vermie-
den. Die Spiegel sind beheizbar und damit auch in der kalten Jah-
reszeit nitzlich.

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

Mit demn Fabrrad

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 Eftlingen das Ettlinger Radweg-Leitsystem
erarbeitet. Mit einem Piktogramm auf der Fahrbahn, das sich in
Form und Farbe von den straenverkehrsrechtlichen Straflen-
markierungen abhebt, wurde die Méglichkeit geschaffen Licken
schlusse im Netz ohne aufwendige bauliche Eingriffe kurzfristig zu
realisieren. Auler auf den offiziellen Radwegen kommt es insbeson-
dere in Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen und bei
netzbedingten Sonderféllen zum Einsatz. Dem Radfahrer wird eine
durchgdngige 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 fir eine gegenseitige
Rucksichtnahme geworben werden.

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

Zielsetzung: Férderung und Sensibilisierung fur eine nachhaltige
Verkehrsmittelwahl, Verminderung von Verkehrs- und Mobilitéts-
problemen auf Schulwegen, Unterstitzung von Eltern-Initiativen

Umsetzung: Mit der Bildung von Radfahr-Gemeinschaften soll
Schulkindern erméglicht werden, for 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 Ober die Schule versichert, der Versiche-
rungsschutz gilt durch eine Zusatz-Police ebenfalls fur den Begleiter.
Die ortliche Polizei und die kommunale Verwaltung sind eingebun-
den, es gibt einen Austausch Uber Verbesserungsméglichkeiten auf
den gewdhlten Rad-Routen.

Die Mitglieder der Radfahr-Gemeinschaft schlieffen 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 Strafen etc. Die Vereinbarung
wird formalisiert (unterzeichnet durch alle Beteiligten, Vertrage fir
Eltern und Begleitperson etc.).

Umgesetzt wurde die Idee zundchst in der Gemeinde Brecht,
Belgien. Dort beteiligen sich 100 von 400 Schilern zweier Schulen
an dem Projekt. Fir 1999 war eine Férderung der Idee in der belgi-
schen Provinz Limburg vorgesehen. Die Provinz unterstitzt daneben
auch ,autofreie Schultage”, fordert den Erdahrungsaustausch zwi-
schen den beteiligten Schulen und motiviet Kommunen zur
Organisation ,autofreier Schultage”. Derartige Ansétze lassen sich
z.B. als gemeinsamer ,autofreier Tag aller értlichen 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 erdffneten neun Velowander-
routen beginnen und enden an Bahnhéfen. Damit an den Velo-
Routen Aufstiege und schwierige Wegstrecken auch fir weniger
Sportliche méglich sind, wurde die Integration mit dem o&ffentlichen
Personenverkehr von Beginn an bericksichtigt. Dies fuhrte zur
Erhohung der Mitnahmekapazitét 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 éffentlichen Ver-
kehrs. 90 % der Zige nehmen Fahrréder mit. Im Fahrplan werden
nur noch diejenigen Zige markiert, die

Optimale Verkniipfung von
Fernradwegen mit der Bahn
in der Schweiz

diesem Standard nicht entsprechen. Ein Aufstieg Unterageri r‘A

kostenlos erhdltlicher Velofahrplan listet
routenbezogen die Zuge, Schiffe, Busse )

Einy rte Hohenmeter: Jug-Unterd
und Seilbahnen fur die An- und Abreise, fur Bust M 505 Uols. S 17 Yokos s o
die Uberbrickung von Zwischenstrecken Zug-Unterageri

Foa if 0
rfma&.

auf der Route (z.B. Aufstieg) und |2
Verbindungen zu anderen Routen auf. [#

Angegeben werden die Abfahriszeiten, die Transportkapazitéten
und die Tarife. Die Nummern der Fahrplantabellen tauchen auch in
den Routenfihrern und den offiziellen Landkarten auf.

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

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

auch: www.veloland.ch

Zielsetzung: Verbesserung der Fahrradabstellmaglichkeiten in pri-
vaten Gebduden

Umsetzung: In der Stadt Minster gibt es eine lange Tradition der
Radverkehrsférderung, 40 % aller innerérilichen Wege werden mit
dem Rad zurickgelegt, statistisch gesehen gibt es ein Fahrrad je
Einwohner. Dies verursacht einen hohen Abstellbedarf, der Raum
fir 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 groen Kreuzung
von LSA zum Kreisverkehr mit
FuBgangeriberwegen
Leverkusen

ausreichender Anzahl und guter Qualitét zu errichten. Gleichzeitig
geht die Stadt als Arbeitgeber mit gutem Beispiel voran: es gibt eine
eigene Tiefgarage fur die Beschéftigten. Mit Wettbewerben zum
Jfahrradfreundlichsten Haus” und for den ,fahrradfreundlichsten
Arbeitgeber” wurden Lésungen prémiert, die sich durch besonders
innovative Ideen auszeichnen. Auflerdem unterstitzt die Stadt
Hauseigentumer, die in dicht bebauten Innenstadtquartieren auf
dem eigenen Grundstick keine Fahrradabstellplatze unterbringen
kénnen. Hier kann ggf. auch offentliches Straflenland verwendet
werden, in dem beispielsweise Pkw-Stellpléatze verwendet werden.

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

copa 2

v/c %,/W\.
A

vorher (Ausschnitt)

A

cuato?

nachher (Ausschnitt)
Abb. VIA/ISAPLAN

Zielsetzung: Stadtebauliche Integration der oberen Ebene einer
groBflachigen, niveaufreien StrafBenkreuzung; Anlage neuer Bus-
haltestellen und besserer FuBBgéngerquerungen; Einsparung von
Kosten fur den Betrieb von Lichtsignalanlagen

Umsetzung: Die notwendigen Bau- und Sanierungsarbeiten an der
oberen Ebene des Europaringes in Leverkusen lielen eine lange
Baustellenphase mit umfangreicher Inanspruchnahme von Ver-
kehrsflachen erwarten. Die abzusehenden Stérungen des Verkehrs-
flusses und die hohen Kosten einer Baustellen-Lichtsignalanlage lie-
Ben die Idee reifen, den Verkehr statt dessen mit einem grofien
Kreisverkehr abzuwickeln. Wéhrend der Bauzeit wurden mittels pro-
visorischer Leitelemente mehrere Varianten der Fihrung des Kreis-
verkehres und der Einbindung der anliegenden StraBen erprobt.
Zugleich wurden provisorisch die FuB3gangeriberwege und die zu-
satzlichen Bushaltestellen eingerichtet. Eine Begleituntersuchung
wdhrend der Bauphase verdeutlichte, dass die letztendlich gefun-
dene Lésung unter den meisten Aspekten, insbesondere der Ver-
kehrssicherheit und der Leistungsfahigkeit, véllig unproblematisch
ist. Aus diesen Grinden wurde sie auch dauerhaft realisiert. Somit
wurde aus einem Knoten mit teurer Lichtsignalsteuerung und bis zu
funf Zufahrtsspuren mit langen Wartezeiten ein grofier Kreisverkehr.
Dieser weist maximal zwei Zufahrtsspuren pro Zufahrt auf, die zu-
satzlich durch Mittelinseln an den Fuflgéngeriberwegen unter-
brochen sind. Die Fahrgeschwindigkeit am Knoten ist merklich
gesunken, der Wegfall der Rotphasen hat fur eventuelle Zeitverluste
mehr als entschédigt (nachgewiesen am Bus). FuBganger kénnen
ohne Zeitverluste queren.

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

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

Aufbereitet wurden die Zeichnungen durch einen Graphiker, der
Druck wurde durch das Fremdenverkehrsamt bernommen. Auf der
Ruckseite der Karte sind die Kontaktmaglichkeiten zu den Freizeit-
zielen, schulischen Einrichtungen aber auch Geschaften verzeichnet,
die beispielsweise Spielsachen verkaufen.

Kontakt: Stadt Mittweida, Fremdenverkehrsamt
Markt 32, 09648 Mittweida

Neue Akteure

Kinderstadtplan Mittweida

Zielsetzung: Sensibilisierung der untferschiedlichen Verkehrsteil-
nehmer, Erhéhung der Akzeptanz von Tempo-30-Zonen, Ver-
haltensénderung, 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 Birger zu
informieren und Uber den Nutzen aufzukldren. Ziel war es, damit
eine dauerhafte Verhaltensénderung der Autofahrer zu erreichen.
Motto der Kampagne war: ,Mensch éndere Dich. Fahr’30!” Die
Kampagne umfafite als Bausteine ein Tempo-30-Telefon, Anhalte-
Aktionen mit Kindern und Senioren, Info-Veranstaltungen in Fahr-
schulen sowie Info-Sténde. Mit dem Einsatz von Material des Landes
wurden insbesondere  Fahranfénger und junge Autofahrer
angesprochen: ,Keep cool — fahr” 301

Unter Federfuhrung des Kinderbiros der Stadt wurden die Anhalte-
Aktionen vorbereitet und durchgefihrt. Die Kinder Gbten mit Rollen
spielen die Aktion. Mit Hilfe der Polizei wurden Autofahrer an
ausgewdhlten Stellen in den Tempo-30-Zonen angehalten und
ihnen durch die Kinder erklart, was die neue Regelung bedeutet.
Hierbei Gberreichten 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 érilichen 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-
verkehrspléane
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 Verkehrsplénen und Offent-
lichkeitsarbeit kombiniert (jeweils die Halfte der Gesamtkosten). Die
Verkehrspléne sehen, auf dem Freiwilligkeitsprinzip basierend, fol-
gende vier Schritte vor: Befragung der Belegschaft zu Grisnden ihrer
Verkehrsmittelwahl und notwendigen Bedingungen zur Verdande-
rung, Anschaffung von Betriebsfahrradern, 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 (Dénemark)
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
unterstitzend wirken und die Erfolgschancen verbessern.

Die Fahrradwaschanlage eines Fahrradhdndlers in Leer war eine
der ersten ihrer Art in der Bundesrepublik. Kunden kénnen sich hier
ihr Rad kostenginstig und schnell reinigen lassen, die ldstige Arbeit
kann zusammen mit der alljghrlichen Inspektion des Rades, bei
Bedarf auch héufiger, durchgefohrt werden. In Fahrradstationen ist
dieses Angebot ebenfalls haufig zu finden.

Fahrrad- und wanderfreundliche Unterkinfte bieten u.a.:

« Ubernachtung fir nur eine Nacht (ohne Aufpreis) moglich

« abschlieBbare Fahrradabstellanlage

« reichhaltiges Frihstick und Lunch-Paket-Service

o Maoglichkeit, nasse Kleidung Uber Nacht zu trocknen

o Werkzeuge fur Reparaturen und Kontakte zu Fahrradhéndlern
o Streckeninformationen sowie

o teilweise Gepdcktransport gegen Entgelt

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

38% der FuBBgénger sind mit einer Tasche unterwegs, ein gréferes
Gepdckstick transportieren weitere 2% der FuBgdnger (Bast
(1999), S. 24). Insbesondere Innenstadtbesucher argumentieren
h&aufig mit dem zu transportierenden Gepdck, um die Verkehrs-
mittelwahl ,Kfz* zu erklaren. Viele Geschafte bieten einen Liefer-
service auch fur kleinere Liefermengen, in einigen Stadten, wie
beispielsweise Bielefeld, wird ein Lieferservice gemeinschaftlich vom
Einzelhandelsverband, Héndlern und einem Paketdienst-Unter-
nehmen organisiert.
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Zielsetzung: Umfassendes Angebot von integrierten Mobilitatsdienst-
leistungen im Hauptbahnhof

Umsetzung: Nach einer langjahrigen Vorgeschichte wurde sie am
9.9.1999 erdffnet, 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 rdumliche und organisatorische Einheit
ist einmalig und ein innovativer Ansatz fir die Zusammenarbeit im
Umweltverbund.
»mobile” bietet folgende Leistungen unter einem Dach:
o Fahrradstation tagl. von 5 Uhr morgens bis 1 Uhr nachts
geoffnet
mit  Klein-Reparatur-Service ,morgens gebracht, abends
gemacht”
«  Mobilitétsberatung durch
VCD - Geschaftsstelle
Fahrgastverband Pro Bahn
ADFC - Geschaftsstelle
« Car-sharing Stdbaden
«  Fahrkartenverkauf ,Gleis 8-Tickets fur alle”
o Regio-Tourismus
Freiburg Futour:  Solar und Umwelt-Reisen-Touren-Seminare
Freiburg Aktiv: Stadt-Land-Touren, Radwanderungen etc.
o Fahrradgeschaft ,Duett — Réder am Bahnhof im mobile”
+ Bistro Café Velo

Kontakt: Fahrradstation und  Mobilitétszentrale Freiburg mobile
gGmbH, Claudia Dambacher (Offentlichkeitsarbeit)
Postfach 1275, 79012 Freiburg

e-mail: faged@t-online.de

Zielsetzung:  Aufbau einer Wegweisung fir FuB3ganger im
Ostseebad Zingst, Verbesserung des Orisbildes 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 groflen (sffentliche Ziele), einer mittleren
(gewerbliche Ziele) und einer kleinen Stele (Ortsplan als Luftbild),
an anderen Orten ist eine Séule ausreichend. Die Wegweiser-
Nocken verweisen in rot auf &ffentliche Einrichtungen, in blau auf
gewerbliche Ziele (Hotels, Laden etc.). Die Nocken sind nachts
beleuchtet. Die Banderole zeigt értliche Grofereignisse (Hafenfest
efc.) an. Das hochwertige Design und das Material (gebursteter
Edelstahl, Plexiglas) greifen die Identitdt des Ortes auf.

Die Kosten fir eine Saule belaufen sich auf etwa DM 5.000,--.
Gewerbetreibende zahlen fir die Miete einer Nocke pro Tag DM
1,--, es gibt Rabatte u.a. fir Langzeitvertrage. Die Refinanzierung
des Systems ist auf zehn Jahre geplant. Die Vorbereitungszeit zur
Einfuhrung betrug ungeféhr ein Jahr. In Verbindung mit einer

Werbesatzung ersetzt das System die in touristisch gepréagten Orten
vielfach vorhandenen ,Werbe-Schilder-Walder”.

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

»mobile” — ,Wer da hingeht,
kommt gut weg”
Fahrradstation und
Mobilitatszentrale Freiburg

mebile

Wer da hingeht, kommt gut weg

Das mobile vereint unterschiedliche
Dienstieistungen zum Thema Mobilitit unter
einem Dach,

Getragen wird die Mobilitatszentrale

derzeit von:

ADFC - Car-Sharing - Gleis 8-Tickets fir alle
freiburg Aktiv - Freiburg Futour - ProBahn - VCD

»Touristisches FuBganger-Weg-
weise- u. Leitsystem COMPASS
in Zingst”
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,Call a bike” — Fahrradverleih Zielsetzung: Flachendeckendes Fahrradverleihsystem als ,offent-
licher Individualverkehr”

Umsetzung: Die 2.000 R&der stehen an Minchner Telefonzellen
und damit in einem dichten Netz zur Verfigung. Als Starttermin ist
das Frihjahr 2000 vorgesehen. Das Ausleihen und die Rickgabe
werden per Telefonanruf unter einer Servicenummer Uber eine
personliche Kundennummer durchgefihrt. Die Abrechnung st
minutengenau, die Grundgebihr betrdgt 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
vorUbergehend, z.B. fir den kurzen Besuch eines Geschdfts,
abgestellt wurde.

Die Rader haben ein attraktives Design und verfigen Uber eine
hochwertige Ausstattung mit einer 8-Gang-Schaltung und wartungs-
freien Naben-Rollbremsen, der Sattel ist leicht in der Héhe zu ver-
stellen, Gepack kann auf dem stabilen Tréger transportiert werden.
Die Sicherung erfolgt Uber ein robustes elektronisches Schloss, das
sich Gber den telefonisch Ubermittelten Code freischalten bzw. zu-
ruckgeben l&fBt.

Kontakt:  Call a bike
Tal 15, 80331 Minchen

Internet: www.callabike.de

Organisationsformen

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

Beratungsangebote fur kleine | Umsefzung: Weil sich die kleinen Gemeinde in Niederésterreich (90

Gemeinden % unter 5000 Einwohnern) keinen Verkehrsexperten leisten oder

Land Niederssterreich beauftragen kénnen, aber fur die nichtmotorisierten Verkehrsarten

(Osterreich) | verantwortlich sind, bietet die Niederosterreichische Landesregie-

rung einen verkehrstragerGbergreifenden  Beratungsservice an.

Dieser hilft bei der Umsetzung der Grundziele des NO-Landes-

verkehrskonzeptes: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung auf

den Umweltverbund, Férderung sinnvoller Mobilitét (auch Radver-
kehr und dessen Imageverbesserung).

Kontakt: Amt der Niederésterreichischen Landesregierung,
Abt. Gesamtverkehrsangelegenheiten, NO-Verkehrs-
beratung

Landhausplatz 1, A-3109 St-Pélten
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.best practices”

Die nachfolgenden Adressen bieten weitere Hinweise fir Ansatz-

punkte und Handlungsfelder zur Férderung 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.ved.org
Deutscher Vekrehrssicherheitsrat http://www.bg-dvr.de
Europdischer Fahrradverband http://www.ecf.com
FuBverkehr in der Schweiz http://www.fussverkehr.ch
Dénischer Fahrradverband http://www.dct.dk
Niederlandischer Fahrradverband http://www.cycling.nl
VeloCityKonferenz 2000 http://www.velomondial2000.nl
Nahverkehr http://www.eltis.org

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

Europdischer Informationsservice
Uber ,Zukunftsbestandige
Kommunen” http://www.cities2 1.com/europractice

Forschungsprojekte: CORDIS

(Community Research and

Development Information Service) http://www.cordis.lu

Internet-Adressen
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Anhang 3 - Defizitanalyse Chancen des Rad- und FuBverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung
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Anhang 3 - Defizitanalyse Chancen des Rad- und FuBverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung

1. Einleitung

Die vorliegende Analyse der fur eine Férderung des FuB- und Radverkehrs bestehenden
Defizite auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene ist Teil des umfassenderen For-

schungsvorhabens des Umweltbundesamtes zu den ,Chancen des Rad- und Fuiverkehrs
als Beitrag zur Umweltentlastung” (UBA- FE-Nr. 298 96 112).

In diesem Vorhaben sollte anhand von zehn Beispielkommunen der Ist-Stand der Férde-
rung und Entwicklung des Fu- und Radverkehrs in durchschnittlichen Beispielkommunen
aufgezeigt, bestehende Defizite herausgearbeitet, mit Experten vertieft und daraus folgen-
der Handlungsbedarf vor allem fir die Ebene des Bundes und der Lénder benannt werden.
Parallel dazu sollte in diesem Vorhaben ein &ffentlichkeitswirksamer Handlungsleitfaden
zur FuB- und Radverkehrsférderung entwickelt werden, der sich an die kommunalen
Entscheidungstréger richtet. Ein Schwerpunkt des Vorhabens war der Umgang der
Kommunen mit der Fahrradnovelle der StVO von 1997 und die diesbeziglichen
Ergebnisse.

Die Aussagen der vorliegenden Defizitanalyse beruhen auf den Ergebnissen einer gezielten
Befragung der Untersuchungsgemeinden, deren Diskussion in Veranstaltungen zum kom-
munalen Erfahrungsaustausch und im Expertenkreis sowie auf Auswertungen von Fach-
literatur.

Fur die vorliegende Defizitanalyse gingen die Autoren von folgenden Annahmen aus:

1. Das Potenzial des Fahrrad- wie auch des FuBverkehrs, bisher mit Kfz durchgefihrte
Fahrten bei vergleichbaren Qualitéten zu substituieren, ist in den meisten Kommunen
in Deutschland bei weitem noch nicht ausgeschdpft.

2. Es ist méglich, mit verschiedensten Handlungsansdtzen das Verkehrsmittelwahlverhal-
ten des Einzelnen zugunsten des Zu-FuB-Gehens und des Radfahrens zu beeinflussen.
Solche Mittel sind insbesondere eine verkehrssichere und komfortable Infrastruktur, ver-
schiedene MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit und der Imagebildung sowie Service-
angebote. Angesichts der beim Auto erreichten hohen Systemqualitét sind diese
Ansdtze vor allem in ihrem Zusammenwirken unter dem Gesichtspunkt des Systeman-
satzes wirksam.

3. Rad- und Fufverkehr liegen vorrangig im direkten Verantwortungsbereich der kommu-
nalen Verkehrspolitik, da sie auf die Nahmobilitét bezogen sind. Bund, Lénder und
weitere Akteure kdnnen aber wichtige Randbedingungen wie z.B. rechtliche Vorgaben
for die Realisierung der Infrastruktur und ausreichende Ausstattung mit Finanzmitteln
entscheidend beeinflussen. Deshalb ist der Verdnderungsbedarf auf allen Ebenen
(Bund, Lander, Kommunen, Dritte) zu betrachten.

4. Ein wichtiges Teilziel kann angesichts zum Teil rickldufiger Entwicklungen die Stabili-
sierung der bestehenden Anteile des FuBB- und Radverkehrs in den Kommunen sein. Fir
dieses Teilziel ist nicht die Betrachtung der Verlagerungspotenziale, sondern die Quali-
tatsverbesserung bestehender Angebote der Maf3stab.
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Mit dem Forschungsvorhaben des Bundesministeriums fir Verkehr von 1997', welches in
den 1999 versffentlichten ,Bericht Uber die Situation des Radverkehrs in Deutschland”
mindete, wurde zum Radverkehr bereits umfassend der Handlungsbedarf aufgezeigt.

Im Rahmen der vorliegenden Defizitanalyse bilden auftragsgeméf die Erfahrungen mit der
Fahrradnovelle der StVO einen Schwerpunkt der Analyse und werden deshalb ausfuhrlich
dargestellt.

Einbindung in das Forschungsvorhaben

Die Vorgehensweise und der Ablauf des Vorhabens sind im Abschlussbericht dargestellt.”
Die nachstehende Abbildung verdeutlicht den Zusammenhang, in dem die Defizitanalyse
im Rahmen des Vorhabens steht.

ehemalige UBA-Modellstadte 10 Unfersuchungskommunen

Externe Kommunen
Thesenkatalog

Folgerungen

Ableitung von Chancen
und Hindernissen

Kommunaler
Workshop <

i d

Leitfaden

Defizitanalyse

Leitfaden

Defizitanalyse

oOffentlichkeitswirksame
Broschure

AbschiuBbericht incl.
Defizitanalyse und
Handlungsempfehlungen

In Gespréichen mit kommunalen Vertretern aus den Planungs-, Tiefbau- und Ordnungs-
dmtern sowie ggf. Dritten (ADFC efc.) wurden bestehende Strategien zur Rad- und Fuf3-
verkehrstérderung erfasst. Neben den Erfahrungen mit der StVO-Novelle und den Auswir-
kungen auf den FuBBverkehr wurde auch die Bedeutung unterstitzender MaBnahmen (Ver-
kehrsberuhigung, soft policies) untersucht. Mit den gewonnenen Erkenntnissen stehen qua-
litative Aussagen zur Verfigung, die den Stand der Férderung der nicht motorisierten Ver-

kehrsarten in den Untersuchungsgemeinden kennzeichnen.

' Planungsgemeinschaft Verkehr; Planerbiro Stdstadt (1997)

2 vgl. Planersocietdt; ISUP GmbH (2000): Abschlussbericht Kap. 2
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Autbau und Zielsetzung der Defizitanalyse

Ziel ist es, nachfolgend die Defizite herauszustellen, die in den einzelnen Handlungsfeldern
einer konsequenten Férderung der nicht motorisierten Verkehrsarten entgegenwirken bzw.
diese behindemn.

Jeder Einzelpunkt der Defizitanalyse ist soweit sinnvoll aus drei Teilpunkten aufgebaut:
e Der erste Teilpunkt beschreibt die Ausgangslage, die Rechtslage bzw. den Sachstand.

e Der zweite Teilpunkt benennt die in den Untersuchungsgemeinden angetroffene Situa-
tion oder Auffassung, z.T. durch Erkenntnisse aus der Literatur ergdnzt.

e Der dritte Teilpunkt enthalt die Schlussfolgerungen, d.h. welches Defizit genau besteht,
und was demzufolge getan werden misste.

Die Einzelpunkte der Defizitanalyse wurden Kapiteln zugeordnet. Die Einrichtung der
erforderlichen Infrastrukturen wird durch die vorhandenen rechtlichen Regelungen und
Anforderungen sowie die planerischen Konzepte, ihre Umsetzung und Finanzierung
gepragt. Die Kapitel 2 und 3 zeigen Defizite auf, die in diesen Bereichen festgestellt wur-
den. Im Rahmen des Vorhabens wird hierbei ein Schwerpunkt auf die rechtlichen Regelun-
gen gelegt. Im Kapitel 4 werden die Mdngel und Schwierigkeiten in den weiteren Hand-
lungsfeldern einer Gesamistrategie aufgezeigt. Die Reihenfolge im Bericht und der Text-
umfang stellen keine Prioritdtensetzung dar.
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2. Defizite rechtlicher Regelungen

Der kommunale Freiraum zur Férderung der nicht motorisierten Verkehrsarten wird im
Bereich der rechtlichen Regelungen nicht allein durch die Inhalte der StraBenverkehrs-
ordnung (StVO) und der zugehérigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO), sondern auch
durch die Bauordnungen der Lander und technische Regelwerke mit Verbindlichkeits-
charakter wie die Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RIiLSA) bestimmt.

2.1. StVO-Novelle / Novelle VwV-StVO

2.1.1. Zeitliche Vorgaben zur Umsetzung

e Ausgangslage: Bis zum 01.10.98 waren durch die Kommunen die vorhandenen Radverkehrsanlagen
beziglich der geéinderten Regelungen zur Radwegbenutzungspflicht zu Uberprifen (Vorgabe durch VwV-
StVO). Den Kommunen blieb etwas mehr als ein Jahr Zeit, die bisher mit den Zeichen 237, 240 und
241 sowie die nicht beschilderten Radwege baulich instand zu setzen bzw. die Beschilderung zu verén-
dern. Befristete Ausnahmen von den Qualitétsstandards konnten im Einzelfall von den Straflenverkehrs-

behsrden bei notwendiger Radwegbenutzungspflicht geduldet werden.

e In den Untfersuchungsgemeinden konnte die Uberprifung der Radverkehrsanlagen
nicht Gberall termingerecht abgeschlossen werden, dies betrifft insbesondere gréfere
Gemeinden. Fast durchgéingig konnten die Anderungen der Beschilderung, noch mehr
aber die notwendigen baulichen MaBBnahmen zu Aufrechterhaltung einer als notwendig
beurteilten Radwegbenutzungspllicht nicht rechtzeitig realisiert werden. Der Zeitraum
war zu kurz, um nach Abschluss der Uberprifung notwendige Mittel fir Bau-
maBnahmen in die kommunalen Haushalte einzustellen.

o Schlussfolgerung: Inzwischen ist die vom Gesetzgeber gesetzte Frist verstrichen. Es
besteht die Gefahr, daf} eine in einer Kommune nicht oder nur teilweise umgesetzte
StVO-Novelle zu einem gewohnheitsmdfigen Dauerzustand wird. Hinzu kommt, dass
stellenweise die Ausnahmevorschriften der VwV auch weiterhin fir die Rechtfertigung
schlechter Radwegqualitéten genutzt werden, ohne dass eine konkrete Befristung dieses
Zustandes existiert. Ein neuer Anlass, sich auch nach dem 01.10.98 mit der Umsetzung
zu beschdftigen, kénnen entweder lokale Aktivitéten (Klagen von Betroffenen, politische
Vorgaben ...) sein oder eine Uberprifung und ggf. neue Fristsetzung der Rechtsaufsicht
bzw. der héheren Straflenverkehrsbehérden.

2.1.2. Handhabbarkeit der Qualitdtsstandards und Einsatz der Fihrungselemente

e Ausgangslage: Die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht ist seit 01.10.98 an Qualitétsstandards
for Radwege und Radfahrstreifen beziglich Breite, baulichem Zustand und der eindeutigen, stetigen und
sicheren Linienfihrung gebunden. Fir Schutzstreifen existieren in der VwV-StVO Vorgaben zu den Breiten
und den Kfz-Verkehrsstérken auf der Fahrbahn. Neue bzw. ausdricklich in die StVO aufgenommene
Fihrungselemente sind zudem Fahrradstraflen, gedffnete Busspuren, Radfahrerschleusen und auf-

geweitete Aufstellstreifen.
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Die Qualitatsstandards der VwV-StVO zu Radwegen haben sich in den Untersuchungs-
gemeinden, sofern relevant, als eine gute Grundlage fir den Entwurf bei Neuplanun-
gen erwiesen, wobei z.T. auch &rliche Anpassungen vorgenommen werden. Fir den
Umgang mit dem Bestand sind sie vielerorts problematisch, da die notwendigen Stra-
Benraumbreiten oft nicht verfigbar sind, das Geld fir eine komplexe Umgestaltung
fehlt und kreative Lésungen (z.B. Abtrennen des notwendigen Schutzraumes auf der
Fahrbahn zur Beibehaltung sonst zu schmaler Bordsteinradwege) nicht sehr verbreitet
sind. Auch werden z.T. die in der VwV-StVO genannten Kfz-Einsatzgrenzen als hinder-
lich empfunden. Der Einsatz der neuen Fihrungselemente richtet sich meist nach &rt-
lichen Traditionen und Notwendigkeiten. Die neuen Elemente kamen in den Unter-
suchungsgemeinden bisher eher selten zum Einsatz.

Die Antworten aus elf zur Umsetzung der StVO-Novelle befragten Beispielgemeinden
zeigen, daf an insgesamt 337 StraBenabschnitten Verdnderungen vorgenommen wur-
den. An 58 % dieser Abschnitte wurde die Benutzungspflicht aufgehoben. An 30 %
dieser Abschnitte wurde die Beschilderung (mit und ohne begleitende bauliche/mar-
kierungstechnische MaBnahmen) so verdndert, dass die Benutzungspflicht beibehalten
werden konnte. Eine neue Benutzungspflicht wurde an 6 % der StraBenabschnitte ein-
gefthrt; eine neve Gehwegfreigabe (Beschilderung als Sonderweg FuBgdnger plus
Zusatz “Radfahrer frei”) erfolgte an 3 % dieser Straflenabschnitte.

Schlussfolgerung: Die Qualitétsstandards kénnen vor allem bei NeubaumaBnahmen
zu einer Verbesserung der Situation des Radverkehrs beitragen. Dort, wo sie im
Bestand noch nicht gewdhrleistet sind, bedarf es z.T. erheblicher finanzieller
Aufwendungen, um sie zu erreichen. Ein spezielles Finanzierungsprogramm, z.B. durch
Bericksichtigung als Férdertatbestand im GVFG, ist daher fir bestehende Anlagen
notwendig. Ob die neuen Fihrungselemente bei Bauvorhaben stdrker zum Einsatz
kommen, kann erst nach einem ldngerem Zeitraum beurteilt werden.

2.1.3. Verstandlichkeit der StVO-Novelle

Ausgangslage: Die StVO-Novelle trat zum 01.09.97 mit Ausnahme der die Radwegbenutzungspflicht
regelnden Passagen, die ab 01.10.98 giltig wurden, in Kraft. Die Information der Verkehrsteilnehmer
erfolgte durch die Medien und Verkehrsverbénde (z.B. StVO-Kampagne des ADFC mit Férderung durch
das BMV).

Mitte 1999 fuhlten sich die Verwaltungen in den Beispiel-Stédten beziglich der StVO-
Novelle meist ausreichend informiert. Die Novelle war ihnen weitgehend versténdlich,
zumindest was die fir ihre Praxis unmittelbar angewandten Regelungen betraf. Das
Verstdndnis wurde durch Schulungen erreicht, welche meist von den Léndern ange-
boten wurden. Die Schulungen erfolgten jedoch, bezogen auf die Terminsetzungen der
StVO-Novelle, zu spat. Die Verwaltungen stelltlen im Jahr 1999 fest, dass die Rege-
lungen der StVO-Novelle von 1997 den meisten Verkehrsteilnehmern nicht bekannt
sind.
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Schlussfolgerung: Die offensichtliche Unkenntnis der Regelungen der StVO-Novelle bei
der Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer ist problematisch®, aber nicht untypisch. Es exi-
stiert bisher kein wirksames Instrument, um den Verkehrsteilnehmern neue Verkehrs-
regeln umfassend zu vermitteln.® Im Vergleich zu anderen Bereichen des tdglichen
Lebens mit einer dhnlich komplexen Rechislage ist dies besonders problematisch. Im
StraBenverkehr missen Entscheidungen unmittelbar und sofort getroffen werden. Den
Verkehrsteilnehmern muss die Rechtslage stéindig présent sein. Die zunehmende Kom-
plexitdt der Regelungen erschwert dies. Es ist zu untersuchen, ob ggf. durch Methoden
des Marketings und der zielgruppenspezifischen Offentlichkeitsarbeit Regelungen
besser verbreitet werden kénnen.

Der Gesetzgeber steht hier vor einer zusdtzlichen Aufgabe. Die Entwicklung neuer
Instrumente zur Verkehrsautkldrung und zu deren Wirksamkeitskontrolle Gberschreitet
jedoch den Rahmen der vorliegenden Arbeit.

Die z.T. sehr spate Schulung der Verwaltungen hat nicht zur Versténdlichkeit der
Novelle und ihrer raschen Umsetzung beigetragen, weil damit aus Unsicherheit in Pro-
blembereichen nicht gehandelt wird. Notwendig ist zukinftig eine Ubereinstimmung
zwischen den Terminsetzungen und den Schulungsméglichkeiten.

2.1.4. Rangfolge der Filhrungselemente

Ausgangslage: Die Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 der StVO gibt eine Rangfolge der Fih-
rungselemente des Radverkehrs vor: falls baulicher Radweg nicht méglich, dann Radfahrstreifen, dann
getrennter FuB- und Radweg, dann Schutzstreifen oder fakultative Gehwegfreigabe. Die Rangfolge wird
mit der Verkehrssicherheit begrindet.

In den Unfersuchungsgemeinden hat diese Rangfolge bisher kaum Anwendung ge-
funden. Ein Teil der Gemeinden trifft auf den Einzelfall bezogene Entscheidungen oder
richtet sich nach den &rilichen Traditionen in der Wahl der Fihrungsart, ein anderer
Teil stand seit der Novelle noch nicht vor der Entscheidung. Die Rangfolge wird nur
von wenigen Verwaltungsstellen als sinnvoll eingestuft. Die meisten Befragten
kritisierten die geringen Modifikationsméglichkeiten der Regelungen und vor allem die
nachrangige Position des Schutzstreifens als kostengiinstige MaBnahme.

Schlussfolgerung: Die Rangfolge der Fihrungselemente der VwV-StVO st durch keine
wissenschaftliche Untersuchung gestitzt. Forschungsergebnisse® sprechen sogar gegen
den Nachrang von Radfahrstreifen gegentber Radwegen. Wissenschaftliche
Erkenntnisse zu Schutzstreifen liegen erst seit neuerem vor® und konnten noch nicht in
die Novelle einflieBen. Es ist zu erwarten, dass die Regelungen der VwV-StVO entweder
ignoriert werden oder stellenweise zu nicht sinnvollen Ergebnissen fohren, z.B. wenn die

z.B. kann eine regelkonforme Fahrweise von Radfahrern Konflikte reduzieren, vgl. Kuller et al. 1986

Eine raumliche Gelegenheit, die Zielgruppe der Autofahrer regelmédflig zu erreichen, bieten Tankstellen. Mit der
regelmaBigen Plakatierung von (neuen) Verkehrsregeln efc. kann an dieser Stelle die Zielgruppe Gber Regelungen
informiert und damit sensibilisiet werden. Fir die Ausgestaltung derartiger MaBnahmen sind vertiefende
Untersuchungen erforderlich.

vgl. Angenendt et al. 1994, S. 72

Einsafzbereiche von Angebotsstreifen, conversum GmbH im Auftrag des BMV
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Neuanlage von Radfahrstreifen verhindert wird. Die Formulierungen in der VwV, die
eine Rangfolge vorgeben, sollten deshalb gestrichen werden. Ausreichend ist eine
Regelung, welche die Auswahl der Fihrungsart nach der Verkehrssicherheit und der
Leichtigkeit des Rad- und FuBigéngerverkehrs entsprechend den érilichen Verhdltnissen
vorgibt. Der jeweils neueste Stand der Wissenschaft und Technik kann dann in den
fachlichen Regelwerken (ERA etc.) festgehalten werden.

2.1.5. Einbindung von FahrradstraBlen in Tempo-30-Zonen

Ausgangslage: In FahrradstraBen als neuem, in der StVO nunmehr explizit aufgefihrtem Element dirfen
Radfahrer nebeneinander fahren. Alle Fahrzeuge, also auch eventuell mit Zusatzzeichen zugelassener
Kfz-Verkehr, durfen nur mit maBiger Geschwindigkeit fahren. Der Begriff “méfBlige Geschwindigkeit”
wurde juristisch als Geschwindigkeit von 25 bis 30 km/h ausgelegt.”

Der Einsatz von Fahrradstraflen in den Untersuchungsgemeinden ist stark einzelfall-
abhdngig. Viele FahrradstraBen sind noch in der Planung. Wurden Fahrradstraien
realisiert, so wurden die damit verbundenen Absichten meist erreicht: Unterbindung
des Schleichverkehrs, Zunahme des Radverkehrs, Abnahme der Geschwindigkeiten.
Probleme entstanden dort, wo die Kfz-Belastung zu hoch war und nicht vermindert wer-
den konnte oder wo keine ausreichende Offentlichkeitsarbeit geleistet wurde.

Eine Kommune (Senftenberg) benannte die Erfahrung, dass UmbaumaBnahmen zur
Einrichtung einer Fahrradstrafie zwingend zur Erhebung von Anliegerbeitrdgen fuhrten
und deshalb Akzeptanzprobleme fir weitere FahrradstraBen auftraten.

Schlussfolgerung: Die Erfahrungen mit FahrradstraBen sind értlich und je nach Umset-
zung sehr unterschiedlich. Weil FahrradstraBen oft in Tempo-30-Zonen verlaufen,
ergibt sich vielerorts die Frage, ob diese mit hohem Beschilderungsaufwand von der
Zone 30 ausgenommen werden missen. Zwar ist mit Verweis auf den Vorrang von
Verkehrszeichen gegeniber allgemeinen Verkehrsregeln (§ 39, Abs. 3 StVO) die
Gultigkeit der Zonengeschwindigkeit in der Fahrradstrafe abzuleiten; eindeutiger und
verstdndlicher wére jedoch eine Regelung, wonach in Fahrradstralen maximal Tempo
30 gilt. Dies wdre auch fur den Einsatz der FahrradstraBenregelung in unbebautem
Gebiet, etwa auf Straflen in Grinziigen mit geringem Anliegerverkehr, sinnvoll.

2.1.6. Kennzeichnung “anderer Radwege”

Ausgangslage: Baulich angelegte Radwege, die den Qualitétsstandards der VwV-StVO nicht genigen
aber dem Radverkehr nach wie vor zur Verfigung stehen sollen, werden als “andere Radwege” bezeich-
net. Fir sie gilt keine Benutzungspflicht, d.h. sie dirfen nicht mit den Zeichen 237, 240 oder 241
gekennzeichnet werden. Die VwV-StVO macht keine Vorgaben, wie andere Radwege zu kennzeichnen

sind. Sie sollen jedoch “erkennbar fir die Benutzung durch den Radverkehr bestimmt” sein.

In den Untersuchungsgemeinden, in denen “andere Radwege” nicht grundsdtzlich
vermieden werden, werden sehr verschiedene Mittel der Kennzeichnung angewandt.
Meist folgen diese &rlichen Traditionen. Genutzt werden farbige Oberflachen (rot),

7

vgl. Bouska (1997), FuBinote 9 zu Z 224
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Markierungen durch Radfahrersymbole, sich vom Gehweg unterscheidende Beldge,
Trennsteine zum Gehweg oder ggf. Elemente der Radverkehrswegweisung.

Schlussfolgerung: Die Kennzeichnung der Zweckbestimmung “andere Radwege” ist
wichtig, um ihren Missbrauch als Parkflache, Abstellfléche oder Gehweg zu verhindern.
Vor der StVO-Novelle von 1997 fehlte das Radwegschild eher an den Stellen, an
denen der Radweg eindeutig als solcher erkennbar war. Nach Umsetzung der StVO-
Novelle gelten als unbeschilderte “andere Radwege” vor allem diejenigen, welche
Mdngel in der Breite, der eindeutigen Fihrung oder dem Oberfléchenzustand aufwei-
sen, also eher schlecht als Radweg wahrnehmbar sind. Es ist notwendig, den Kommu-
nen praktikable Beispiele an die Hand zu geben, wie “andere Radwege” effektiv
gekennzeichnet werden kénnen. Die “Hinweise zur Beschilderung von Radverkehrs-
anlagen ...” der FGSV® nennen hierzu vor allem das Piktogramm “Radfahrer” ohne
Kreis als Markierung.

2.1.7. R&dumzeiten an LSA-Knoten mit “anderen Radwegen”

Ausgangslage: Wird im Zuge der Umsetzung der StVO-Novelle die Radwegbenutzungsplflicht aufge-
hoben, so missen u.U. die Raumzeiten an den LSA-Knoten gedndert werden, da Radfahrer die Fahr-
bahn mitbenutzen dirfen. Dies ist vor allem bei R&dumwegen von mehr als 20 m der Fall. Zudem muss
bei evil. vorhandenen separaten Radfahrersignalen am Radweg gewdhrleistet werden, dass diese, wenn
sie von der Fahrbahn gesehen werden kénnen, zugleich mit dem Fahrbahnsignal ,Rot” bekommen, um

widersprichliche Signalisierungen zu vermeiden.

In den Untersuchungsgemeinden ist kein Fall bekannt, an dem die RGumzeiten gedn-
dert werden mussten. In zwei Gemeinden waren diesbeziglich die Untersuchungen
noch nicht abgeschlossen.

In Berlin spielte die RGumzeitproblematik dagegen eine wesentliche Rolle; das hat zur
Aufrechterhaltung der Radwegbenutzungspflicht an Stellen gefthrt, an denen diese
sonst aufgehoben worden wdre.’

Schlussfolgerung: Die Anpassung der Rédumzeiten wird in der Praxis vorrangig fur die in
den Grofistédten vorhandenen grofien Verkehrsknoten eine Rolle spielen. Hier wird in
jedem Einzelfall zwischen dem relativ groffen Aufwand fir eine Neuberechnung des
Signalzeitenprogramms bei ggf. sich verringernder Durchlassféhigkeit fir den Kfz-Ver-
kehr und der Beibehaltung einer Radwegbenutzungspilicht auch bei nicht anforde-
rungsgerechten Radwegen entschieden werden, u.U. auch auf juristischem Wege. Es ist
zu hoffen, dass die konkreten Einzelfallbetrachtungen vor Ort weitere knotenspezifische
Losungsmaglichkeiten  ergeben. Ggf. wdre die  Entwicklung einer speziellen
Planungshilfe zum Umgang mit der Problematik und mit Lésungsbeispielen sinnvoll.

8

9

FGSV (1998)

Information des ADFC Berlin im Rahmen der Expertenanhérung
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Anhang 3 - Defizitanalyse Chancen des Rad- und Fufverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung

2.1.8. Linksgefihrte Radwege

e Ausgangslage: Im Zuge der StVO-Novelle wurden in die Verwaltungsvorschriften detailliertere Regelun-
gen for linksgefihrte Radwege aufgenommen. Der Konflikt zwischen den Gefahren linksgefihrter Rad-
wege und den Gefahren méglicher zusétzlicher StraBenquerungen fir Radfahrer wird dargestellt. Links-
gefuhrte Radwege sind nunmehr benutzungspflichtig, sofern nicht rechts ein benutzungspflichtiger Rad-
weg vorhanden ist. In der Regel soll an Knotenpunkten und Einmindungen auf der VorfahristraBe mit
dem Zeichen 138 mit Zusatz 1000-30 und aus der untergeordneten Zufahrt mit dem Zeichen 205 plus

Zweirichtungszusatz auf sie aufmerksam gemacht werden.

e In den meisten Untersuchungsgemeinden sind linksgefihrte Radwege vorhanden, neuve
werden meist nicht geplant. Die Erfahrungen sind bis auf spezifische Ausnahmefdlle
gut. In Marl werden links gefGhrte Radwege seit Jahren als ein Standardelement ange-
wandt und problemlos genutzt, um unsichere Fahrbahnquerungen zu vermeiden.
SicherungsmaBnahmen beziehen sich meist auf Furtmarkierungen und Rotfdrbungen,
kaum jedoch auf die geforderten Beschilderungen. Querungshilfen sind nur zum Teil
vorhanden, vor allem in Form von LSA oder Mittelinseln. Signifikante Auswirkungen hat
die StVO-Novelle fur den Umgang mit linksgefihrten Radwegen nicht gehabt.

_\\

e SchluBfolgerung: Das in der Novelle “in der Regel” geforderte Kennzeichnen eines
Zweirichtungsradweges mit Schildern zur Sicherung an Knoten und Einfahrten hat sich
in der Praxis aus Platz- und Kostengrinden kaum durchgesetzt. Die mit linksgefihrten
Radwegen verbundene Benutzungspflicht steht stellenweise sinnvollen Angebots-
planungen im Wege. Sie zwingt zudem Radfahrer theoretisch, den linken Fahrbahn-
rand immer im Auge zu behalten, um einen eventuell beginnenden Zweirichtungs-
radweg nicht zu verpassen (sofern nicht rechts extra an jedem Knoten auf ihn hinge-
wiesen wird). Dies widerspricht dem Grundsatz, dass Verkehrszeichen rechts stehen und
wird in der Praxis deshalb vermutlich selten beachtet. Die StVO sollte so gedndert
werden, dass linksseitige Radwege zukiinftig nur benutzungspflichtig sind, wenn rechts
auf sie hingewiesen wird und sie gut erreichbar sind, oder die Benutzungspflicht sollte
ganz entfallen.

2.1.9. Direktes Linksabbiegen

* Ausgangslage: Ausdricklich werden in der VwV-StVO nunmehr Radfahrerschleusen und aufgeweitete
Radaufstellstreifen erwdhnt. Eine Rangfolge zwischen diesen Fihrungsarten wird aufgestellt: Radfahrer-
schleusen haben Vorzug vor aufgeweiteten Radaufstellstreifen, Abbiegestreifen kénnen dann markiert
werden, wenn die Anlage von Radfahrerschleusen ausscheidet. Das direkte Abbiegen darf mit einer

Radwegetihrung nur unterhalb einer bestimmten Verkehrsstarke vorgegeben werden.

e Nur in wenigen Untersuchungsgemeinden werden Radaufstellstreifen eingesetzt. Die
Wahl der Elemente unterliegt meist &rilichen Gegebenheiten. Zur Rangfolge und den
Einsatzgrenzen der Fihrungselemente kann von den Untersuchungsgemeinden man-
gels praktischer Erfahrungen meist keine Einschétzung gegeben werden.

o Schlussfolgerung: Radfahrschleusen und aufgeweitete Aufstellstreifen sind fir sich nur
wenig Uberschneidende Einsatzbereiche konzipiert worden. Sie sollten nicht in eine
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Rangfolge gestellt werden. Ebensowenig sind an der Kiz-Verkehrsstarke orientierte Ein-
satzgrenzen fir die (signalisierten!) Radfahrschleusen nachvollziehbar'™.

2.1.10.  Schutzstreifen

Ausgangslage: Schutzstreifen sollen zwischen 1,25 m und 1,60 m breit sein und werden mit einer Leit-
linie abmarkiert sowie einem Piktogramm “Radfahrer” gekennzeichnet. Sie kénnen bei Bedarf vom Kfz-
Verkehr mitbenutzt werden. Die verbleibende Kernfahrbahn for den Kfz-Verkehr soll zwischen 4,50 und
5,50 m liegen. Die maximale Kfz-Belastung wird mit in der Regel bis zu 10.000 Fahrzeugen angegeben,
der Schwerverkehrsanteil mit maximal 5 %. Ruhender Verkehr ist auszuschlielen. Die nutzbare Fahr-
bahnbreite im Gegenverkehr soll zwischen 7,00 m und 8,50 m liegen. An Einmindungen und Kreuzun-

gen soll von einer Markierung des Schutzstreifens abgesehen werden.

Der Einsatz von Schutzstreifen differiert in den Untersuchungsgemeinden sehr stark.
Wahrend einige Gemeinden Schutzstreifen vermehrt und mit guten Erfahrungen
einsetzen und sie fir ein sehr wichtiges Element der StVO-Novelle halten, spielen sie in
anderen Gemeinden gar keine Rolle. Uber die Vorgabe, Schutzstreifen nicht im Kno-
tenbereich zu markieren, wird z.T. bewuft hinweggegangen.

Untersuchungen zeigen, dass markierte Streifen auf der Fahrbahn fir das Fahren von
den Nutzern zumeist als attraktiver als die Fahrbahnfihrung ohne Schutzstreifen-
markierung eingeschdtzt werden. Allerdings wird die subjektive Sicherheit bei der
Benutzung gegeniber der Radwegfihrung als weniger groff eingeschétzt.'!

Schlussfolgerung: Schutzstreifen sind ein wichtiges neues Element zur Radverkehrs-
fuhrung. Verkehrsrechtlich hat die StVO-Novelle 1997 jedoch einige Detailhindernisse
geschaffen:

Die Regelung der VwV-StVO beziglich der Fahrbahnbreite weist im Bereich zwischen
8,50 m und 92,50 m eine Lucke auf. Bei diesen Breiten sind Radfahrstreifen wegen der
Mindestbreiten nicht méglich, Schutzstreifen werden infolge der Angaben zu den
maximalen Fahrbahnbreiten aber ebenso ausgeschlossen.

Die Forderung nach einer Breite der Kernfahrbahn von 4,50 bis 5,50 ist fur den Zwei-
richtungsverkehr relevant, nicht aber fir Schutzstreifen an Richtungsfahrbahnen, z.B.
neben Mittelstreifen oder Gleiskérpern. Dies bedarf der Klarstellung in der VwV.

Die Kfz-Einsatzgrenzen fur Schutzstreifen liegen sehr niedrig und verleiten zu der
Fehlinterpretation, oberhalb dieser Grenzen sei die Fahrbahnfihrung des Radverkehrs
ohne ZusatzmaBnahmen sicherer. Wie neuere Forschungsarbeiten nachgewiesen
haben, ftritt bei funktionierenden Schutzstreifen ein Fahrverhalten dhnlich dem bei
Radfahrstreifen auf. Die auf die Verkehrsstirke bezogenen Einsatzgrenzen sollten ent-
sprechend nach oben verschoben werden'?.

Im Bereich von Einmindungen und Kreuzungen sollten Schutzstreifen ebenfalls markiert
werden, sofern nicht plausible Grinde (Verlust der Ubersichtlichkeit) entgegenstehen.

vgl. hierzu Draeger (1997)
vgl. Alrutz; Bohle; Willhaus (1998), S. 92

vgl. Conversum GmbH (1999); weiterhin: Robatsch; Krautler (1999) nennen fir Mehrzweckstreifen (in Osterreich
Bezeichnung fir Schutzstreifen) Einsatzgrenzen von 1.500 Kfz/Stunde bzw. 100 Lkw /Stunde
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Es ist notwendig, den objektiven Sicherheitsaspekt von Radfahrstreifen und Schutz-
streifen in der Offentlichkeit stérker zu kommunizieren, vor allem, wenn die MaB-
nahmen in einer Stadt neu sind und die Verkehrsteilnehmer sich noch nicht darauf ein-
gestellt haben.'

2.1.11.  Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung

Ausgangslage: Zundchst versuchsweise bis zum 31.12.00 gestattet die VwV-StVO die Offnung von Ein-
bahnstraffen fir den Radgegenverkehr bei Beibehaltung von Z 220 StVO unter Einsatz von Zusatz-

schildern. Die versuchsweise Offnung wird durch ein Forschungsvorhaben begleitet. '

Weil die Regelung durch ein separates Forschungsvorhaben begleitet wird, wurden in
den Untersuchungskommunen lediglich der Stand der Anwendung und eine Erfah-
rungseinschatzung der Verwaltung abgefragt.

In vier Untersuchungskommunen liegen positive Effahrungen mit der Offnung von Ein-
bahnstraen in Gegenrichtung fir den Radverkehr vor, in keiner Kommune negative
Erfahrungen. Drei Kommunen, die bisher keine Erfahrung damit haben, planen die
Offnung, z.T. im gréBeren MaBstab. In einer Kommune gibt es keine EinbahnstraBen.
In zwei Kommunen haben das Ordnungsamt bzw. das Bauamt (hélt es fur gefdhrlich)
Vorbehalte gegen die Offnung, weshalb es nur eine bzw. keine gedfinete Einbahn-
strafe gibt.

Schlussfolgerung: Die Aufhebung der Regelbefristung wird durch das BMV geplant.
Aufgrund der Erfahrungen in den Untersuchungskommunen kann dem voll zugestimmt
werden. Positive Erfahrungen sollten stdrker kommuniziert werden, um in den Amtern
z.T. noch bestehende Vorbehalte zu beseitigen.

2.2 Anderungsbedarf StVO / VwV-StVO

2.2.1. Verbesserungen im Bereich von Tempo-30-Zonen

Ausgangslage: An die Einfihrung und Ausgestaltung von Tempo-30-Zonen werden gemdf den Rege-
lungen der StVO bzw. der VwV-StVO grundlegende Anforderungen gestellt. Die wichtigsten sind: eine
maoglichst erkennbare stédtebauliche Einheit, néchstgelegene Verkehrsstrafie (50 km/h oder mehr) nach
héchstens 1000 m, innerhalb der Zone gleichartige Merkmale, Fahrbahnbreite sollte 6,00 m nicht Uber-
schreiten, Grundsatz “Rechts vor Links”, grundsétzlicher Verzicht auf Leitlinien (Z 340).

In den westdeutschen Unfersuchungsgemeinden sind nahezu fléchendeckend Verkehrs-
beruhigungsmaBnahmen durchgefihrt worden. Dies betrifft alle Gemeindegréfien. Im
zeitlichen Verlauf hat der Umfang der baulichen Umgestaltungen abgenommen und es
sind kostenginstige MafBnahmen (Markierungslésungen etc.) in den Vordergrund
getreten. In den ostdeutschen Kommunen ist die Ausweisung von Tempo-30-Zonen in

1* vgl. Robatsch; Krautler (1999), S. 312

14

Es ist davon auszugehen, dass die Befristung fir die Offnung von EinbahnstraBen fir den Radverkehr in einer StVO-
Novelle in der zweiten Halfte des Jahres 2000 ersatzlos gestrichen wird, um den Kommunen Planungssicherheit zu
geben. Telefonat mit Frau Kramer, BMVBW, am 24. Feb. 2000
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geringerem Umfang erfolgt. Als Griinde werden die hohen finanziellen Autwendungen

benannt, die in vielen Féllen erforderlich sind, um den hohen Zonenanforderungen der
StVO bzw. VwV-StVO zu entsprechen.

e Schlussfolgerung: Uber eine Vereinfachung der Zonenenanforderungen wird derzeit im
BMVBW beraten.'® Danach sollen die baulichen Anforderungen, die an Tempo-30-
Zonen gestellt werden, geringer gefasst werden. Die Voraussetzungen zur Anwendung
sollen reduziert werden (vgl. VwV-StVO zu § 45 StVO) daher sollen

die erkennbare stddtebauliche Einheit,
die maximale Entfernung von 1000 m zur néchsten Hauptverkehrsstrale mit
50 km/h,
die empfohlene Fahrbahnbreite von maximal 6,00 m
entfallen.
Als zukinftige Anforderungen sind zu sehen:
keine Leitlinie (Z 340) (Fortfohrung der bestehenden Regelung)
- Maglichkeit einer wiederholenden Markierung innerhalb der Tempo-30-Zone.

2.2.2. Fehlende Aussagen zum FuBverkehr

e Ausgangslage: In der StVO-Novelle und den entsprechenden Verwaltungsvorschriften sind Qualitats-
standards fur den Radverkehr definiert worden. Aussagen zu entsprechenden Standards beim Fufverkehr
wurden nicht in gleichem Mafle getroffen. So fehlen u.a. Mindestbreiten fir die Regelungen
“Gehweg/Radfahrer frei” sowie ausreichende Gehwegbreiten neben Radwegen. Es besteht die Gefahr,

dass Flachen des FuBverkehrs immer stérker zu Dispositionsfléchen anderer Nutzungen werden.

e Das Problembewusstsein ist in den Untersuchungskommunen vorhanden und es wird
versucht, konsensféhige Lésungen zu finden. Bei unzureichenden Stralenraumbreiten
erfolgen in den Untersuchungskommunen meist Einzelfallprifungen. Hier wird jedoch
in der Regel zulasten des FuBverkehrs entschieden. Als Beispiele wurden genannt:
Gehwege fir Radfahrer frei bzw. kombinierte Fuf3- und Radwege sowie Reduzierung
der Gehwegbreiten. In den Untersuchungskommunen zeigte sich, dass die formulierten
Standards zu Radwegen und das Fehlen dhnlicher Standards fir die Gehwege die
Gefahr verfestigen, den FuBverkehr als verkehrstechnische Restgréfie zu behandeln.

e Schlussfolgerung: Notwendig ist eine weitere Novellierung der StVO und der VwV-
StVO unter Bericksichtigung des FuBverkehrs. Elemente des gemeinsamen
Diskussionspapiers der AG FuBBverkehr von SRL und FUSS e.V.'¢ (in dem Papier werden
nutzbare Mindestgehwegbreiten von 2,50 m vorgeschlagen, kombinierte FuB-/
Radwege nur auBerhalb geschlossener Bebauung einzurichten, Parken auf Gehwegen
soll entfallen, etc.) werden derzeit im Bund-Ldnder-Fachausschuss StVO  diskutiert;
endgiltige Ergebnisse lagen zum Zeitpunkt der Berichtserstellung nicht vor. Tendenziell
scheinen nur wenige Vorschlédge aus dem Arbeitspapier —z.B. zu FuBgdngeriber-
wegen— Bericksichtigung zu finden. Die Ubernahme der Novellierungsvorschlége soll
dazu fohren, den FuBiverkehr insbesondere dem Kiz-Verkehr im Sinne einer integrierten

'S Aussage von Frau Kramer, BMVBW, am 8. Sept. 1999, 1. Kommunaler Erfahrungsaustausch in Marl
16 SRL, FUSS e.V. (1997)
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Verkehrspolitik als gleichberechtigte Verkehrsart gegeniberzustellen. Aus diesem
Grund ist eine Novellierung der StVO bzw. ihrer Verwaltungsvorschriffen geboten'”.

2.2.3. Sonstiger Anderungsbedarf zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs

Ausgangslage: In den Untersuchungskommunen und anderen Quellen wurde iber die Regelungen der
StVO-Novelle von 1997 hinausgehend Anderungsbedarf fur die SIVO bzw. VwV-StVO in Bezug auf den
Rad- und Fufiverkehr benannt.

Von den Untersuchungsgemeinden wurde vor allem eine stdrkere Flexibilitat der Ver-
waltungsvorschriften zur StVO im Hinblick auf die értliche Situation gewinscht. Eine
Kommune benannte die Abschaffung der Radwegbenutzungspflicht als Wunsch.
Nachfolgend sollen weitere Vorschlége aus der Literatur benannt werden.

Erke et al. (1994) benennen auf der Grundlage der ausgewerteten Winsche und
Erfahrungen von 11 Stédten mit der damaligen StVO u.a. folgende Anderungswiinsche
zum Rad- oder Fuverkehr, die bislang noch nicht umgesetzt wurden: Streichung der
Benutzungspflicht von Radwegen (allerdings Konflikt zu Art. 10, Abs. 1 des Uber-
einkommens Uber den Straflenverkehr); Verbesserung der Vorgaben hinsichitlich der
Ausnahmegenehmigungen fir Handwerker und Lieferanten in FuBgdngerbereichen;
generelle Einfihrung von Tempo 30 innerorts.

Ellinghaus / Seidenstecher / Steinbrecher (1997) kommen vor dem Hintergrund eines
Vergleichs des Verkehrsordnungsrechts in sieben europdischen Landern unter dem
Gesichtspunkt der Harmonisierung zu folgenden Vorschldgen (soweit fur Deutschland
relevant): Vorrang der FuBgénger vor Schienenfahrzeugen am FuBgéngeriberweg
einfohren; Signalfolge der FuBgdngerlichtsignale um das Grinblinken ergénzen;
Geschwindigkeitsvorschrift innerorts auch auf Radverkehr ausdehnen; Nebeneinan-
derfahren von Radfahrern grofzigiger regeln; Kindertransport lediglich nach Gewicht
und Gréfle regeln; Begriff ,Schrittgeschwindigkeit” durch konkreten Zahlenwert erset-
zen: neues Gefahrenzeichen ,Altere Menschen” einfihren; Parkverbot auf Geh- und
Radwegen ausdricklich in StVO integrieren; seitlichen Mindestabstand fur Kfz, die Rad
Uberholen, einfihren; Verbote, freihdndig zu fahren bzw. Fifle von den Pedalen zu
nehmen, streichen; Radfahrern durch Verkehrszeichen Rechtsabbiegen bei Rot ermag-
lichen.

Durch SRL / FUSS e.V. (1997) wurde ein sehr detailliertes Papier mit Anderungs-
vorschldgen aus FuBlgéngersicht vorgelegt. Die wichtigsten sind: Gehwegbenutzungs-
pflicht aufheben, wenn Gehweg nicht benutzbar ist; Uberschreiten der Fahrbahn groB-
zigiger regeln; Mindestgehwegbreite von 2,50 m und besserer Schutz vor anderen
Nutzungen in VwV aufnehmen; Pflicht zur Einrichtung von ausreichend Querungsmég-
lichkeiten in VwV aufnehmen; gemeinsame FuB- und Radwege nur noch auBerorts
zulassen; radfahrende Kinder sollen vorhandene Radwege nutzen; Parken auf Geh-
wegen soll generell entfallen; ,Gelbe-Raute-Lésung” fir Innerortsgeschwindigkeit;
neues Zeichen 204 ,Fufigdngeriberweg” einfihren und gréBere Spielrdume for Einsatz

17 Weitere Vorschlage sind zu finden in Ellinghaus; Seidenstecher; Steinbrecher (1997): Zwischenphase mit Grinblinken

am Ende der FuBganger-Grinzeit; neues Gefahrenzeichen ,Altere Menschen; Begriff ,Schrittgeschwindigkeit”
zahlenmaBig definieren; Parkverbot auf Geh- und Radwegen ausdricklich in StVO aufnehmen;
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von FuBgdngeriberwegen erméglichen; striktere Verhaltensregeln fur Fahrzeugfihrer
an FuBgdngeriberwegen einfihren; Grinpfeilregelung abschaffen; Farbfolge Grin-
Gelb-Rot for FuBgdnger-Lichtzeichen einfihren und Gelbblinken statt Rot zulassen;
gebrochene Ldufe und fehlende Furten fir FuBverkehr ausschlieen; Aktivierungsverbot
fur Anforderungssteuerung der Fuigdnger-LSA am Tag aufnehmen; genereller FuB-
géingervortritt an Rechts-vor-Links-Knotenpunkten und gegeniber abbiegenden Fahr-
zeugen; Haltestellen mit Ausstieg auf Fahrbahn besser sichern (Hinweisschild, Vorbei-
fahrverbot, Sicherungspflicht); bisherige Gefahrenzeichen ,FuBgénger” und ,Kinder”
zu Vorschriftzeichen umwandeln; Schulwegsicherung als Grund fir zeitlich befristete
Verkehrsbeschrénkungen zulassen; Anwendung verkehrsberuhigter Bereiche erleich-
tern; Sackgassenschild differenzieren; Sicherheit des FuBverkehrs soll Prioritét vor Flus-
sigkeit des Kfz-Verkehrs erhalten.

e Schlussfolgerung: Die bisher vorliegenden Vorschldge fir weitergehende Anderungen
der StVO und der zugehdrigen Verwaltungsvorschriften zeigen Méglichkeiten fir eine
Stirkung des nichtmotorisierten Verkehrs auf. lhre Umsetzung sollte deshalb geprift
werden unter dem Gesichtspunkt der Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs bei
gleichzeitiger Vermeidung einer weiteren VergréfBerung der Komplexitét des Vorschrif-
tenwerkes. Ein Teil der Vorschlége legalisiert inzwischen léngst zur Praxis gewordenes
Verhalten, z.B. das Nichtbeachten der Vorschrift, Fahrbahnen rechtwinklig zu queren.

2.3 Landesbauordnungen

e Ausgangslage: Die Landesbauordnungen fordern bei den meisten Neubauten auch die Errichtung von

Fahrradabstellplatzen. Die Forderung gilt meist nicht for den Bestand.

e Gegenitber dem im Materialienband des Radberichtes'® festgestellten Zustand und den
Handlungserfordernissen  konnten keine wesentlichen Verénderungen festgestellt
werden. Zwischenzeitlich sind Fahrradstdnder nach einem vom ADFC mit verfassten
Kriterienkatalog (Technische Richtlinie TR 6102/01.94) vom TUV Rheinland getestet
worden. Dies wird fortgefGhrt.

Schlussfolgerungen: Die im Radbericht benannten Handlungserfordernisse (Anforde-
rungen an Radabstellplatze, Mustersatzungen) bestehen weiterhin.

2.4. Richtlinien und Empfehlungen

Die technischen Regelwerke liefern den Planern detaillierte Hinweise zur Konzeption von
Infrastrukturanlagen und zur Abwégung von Nutzungskonkurrenzen. Neben den Empfeh-
lungen fur die Anlage von HauptverkehrsstraBen, von ErschlieBungsstrafen sowie des
Radverkehrs beeinflussen die Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuBgdnger-
Gberwegen (R-FGU 84) sowie insbesondere die Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA
92) die Rad- und FuBverkehrsférderung in besonderer Weise. Fur den FuBverkehr sind

'8 PGV; Planerbiro Sudstadt (1997)
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innerhalb der Planungskonzeptionen neben der Netzgestaltung Mindest- und Qualitéts-

standards sowie der planerische Umgang mit dem Querverkehr wesentliche gestalterische

Elemente.

2.4.1. Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RIiLSA)

Ausgangslage: Die Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA 92) sind in ihrer heutigen Fassung seit 1992
in Kraft. Sie stellen den damaligen Stand der Technik dar. Verkehrsrechtliche Verbindlichkeit haben die
Vorgaben der VWV-StVO zu Llichtzeichenanlagen. Diese geben wichtige Zusammenhénge, die auch in
den RiLSA enthalten sind, wieder.

Schlussfolgerung: Die RilLSA lassen viel Spielraum fir aus Sicht des FuB3génger- und
Fahrradverkehrs sinnvolle MaBnahmen. Viele dieser MaBBnahmen sind in der Praxis
noch kaum bekannt (z.B. Alles-Dunkel-Ampeln, diagonales Queren der Fufigdnger)
bzw. die Méglichkeiten wurden noch nicht ausgeschépft (z.B. die bedarfsweise
Zuschaltung einer nachts sonst abgeschalteten Lichtsignalanlage durch FuBlgénger). Im
Zuge der StVO-Novellierung bedarf die RiLSA stellenweise einiger Ergéinzungen oder
Anderungen. Beispielsweise sollte klargestellt werden, welche der beiden Haltlinien bei
aufgeweiteten Radaufstellstreifen fir die Berechnung des Kfz-Rdumweges herange-
zogen wird. Zudem ist die Problematik der “anderen Radwege” (Beriicksichtigung von
Rdumzeiten der Radfahrer auf der Fahrbahn) noch nicht erwéhnt.

Die Umsetzung der RiLSA erzeugt in der kommunalen Praxis vielféltige Probleme. Ein
grofer Teil dieses Regelwerkes ist Mainahmen zur Erhéhung der Durchlassféhigkeit
des Kfz-Verkehrs gewidmet. Wird diese, wie vielerorts zu beobachten, in den Mittel-
punkt gerickt, so hat dies erhebliche Nachteile fir den Fu3- und Radverkehr. In der
Folge wird héufig zur Verkirzung der Réumwege der Radverkehr zusammen mit den
FuBgéngern signalisiert, werden Anforderungstaster sehr héufig auch tagstber und
auch fur den Radverkehr und gebrochene Laufe fir FuBgénger eingesetzt. Je nach
Zeitpunkt der Anforderung im Umlauf ergibt sich fir den Anfordernden eine umlauf-
bedingte Verlangerung der Wartezeit. Schleifendetektoren fir Fahrréder auf Radwegen
etc. und der ausschlieBlich néchtliche Einsatz fur den Fufiverkehr kénnen Abhilfe
schaffen.

Ein spezielles Problem liegt in der Komplexitét der Signalprogramme, die zumeist von
Technikern gestaltet werden und vor ihrer Realisierung fir die Verwaltungen beziglich
ihrer Auswirkungen schwer zu kontrollieren sind bzw. z.T. auch nicht kontrolliert wer-
den. Vor allem bei bedarfsgesteuerten Anlagen entsteht so das Problem, dass die mit
den Lichtzeichen verbundenen Verwaltungsakte nicht mehr durch die zustdndigen
Behérden, sondern durch Dritte (Techniker) gestaltet werden. Héufig sind letztere nicht
mit den speziellen Anforderungen des Fuflgénger- und Radverkehrs vertraut bzw.
bekommen keine entsprechend klaren Vorgaben. Im Ergebnis werden zur Optimierung
der Kfz-Durchlassfahigkeit héufig for den FuBB- und Radverkehr nur unkomfortable Frei-
gabezeiten vorgesehen bzw. lange Wartezeiten in Kauf genommen.

Relativ austihrlich geht die RiLSA auf Griine Wellen ein. Die Konsequenzen der Reali-
sierung Griner Wellen sind der Verzicht auf FuBgangeriberwege, die Verlangerung
der FuBgdngerwartezeiten, gebrochene Laufe fur Fullgénger, der Zwang zu Busbuchten

Planersocietat * ISUP GmbH A3-19



Anhang 3 - Defizitanalyse Chancen des Rad- und FuBBverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung

und die Tendenz zur Zweistreifigkeit, welche u.U. zum Verzicht auf bedarfsgerechte
Radverkehrsanlagen fihrt. Diese Tatsachen werden innerhalb der RiLSA oft nur indirekt
und nicht immer in dem speziell der Grinen Welle gewidmeten Abschnitt benannt. Die
VwWV-StVO  empfiehlt Grine Wellen, ohne auf diese negativen Konsequenzen
aufmerksam zu machen. Die Realisierung Griner Wellen geht zu Lasten der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Ausschlussgrinde sollten deshalb ergénzt bzw.
die auf die Férderung von Grinen Wellen gerichteten Abschnitte der VwV-StVO gestri-
chen werden.

Ein Teil der genannten Probleme wird bereits durch Forschungsvorhaben oder Gre-
mienarbeit der FGSV bearbeitet.

2.4.2. Richtlinien fiir Anlagen des FuBverkehrs / Empfehlungen fir FuBgdngeranlagen

Ausgangslage: Von der Forschungsgesellschaft fir das Straflen- und Verkehrswesen e.V. wurden 1972
“Richtlinien fir Anlagen des FuBgéngerverkehrs” verdffentlicht. Sie stellten den damaligen Stand der
Technik dar und werden vom FGSV Verlag GmbH heute nicht mehr herausgegeben. Ein Nachfolge-
papier ist bisher nicht veréffentlicht worden. Neuere Erkenntnisse sind in anderen Werken der FGSV und

auch an anderer Stelle in Verdffentlichungen eingeflossen.

Das Fehlen von “Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen” (EFA) wurde in den
Untersuchungsgemeinden zwar nicht explizit als Mangel benannt, dennoch wurde
héaufig auf unzureichende Hinweise und fehlendes Wissen in den eigenen Amtern ver-
wiesen. Dass der FuBBverkehr bei Abwédgungen im Falle von Nutzungskonflikten in eini-
gen Kommunen zuletzt bericksichtigt wird, liegt vielfach an der Dominanz der techni-
schen Regelwerke fir die Gbrigen Verkehrsarten, die in dhnlicher Form fir den FuB3-
verkehr bislang nicht vorliegen, in vielen Gemeinden jedoch die Grundlagen fir die
Entwurfs- und Bestandsplanung bilden. Die Dominanz der technischen Regelwerke ist
in den Untersuchungsgemeinden bekannt und wird zumindest aus Sicht der Verkehrs-
entwicklungsplanung als ein Grund fir fehlende Leitbilder zum FuBverkehr genannt.

Schlussfolgerung: In den Veréffentlichungen der FGSV, die alle Verkehrsmittel betreffen
(EAHV 93", EAE 85/95%), oder in anderen Arbeitspapieren? befinden sich Hinweise
zum Umgang mit dem FuBverkehr. Zur Férderung des FuBBverkehrs ist eine Biindelung
als eigensténdige EFA aufgrund ihrer grundsétzlichen Relevanz als FGSV-Papier fir die
Verkehrsplanung in den Kommunen von grofler Bedeutung.”? Neben Netzanforde-
rungen aus Sicht des FuBBgéngerverkehrs sollten in der EFA Mindest- und Qualitéits-
standards fur den Langs- und Querverkehr definiert werden. Sie dienen sowohl als
Abwéagungsgrundlage gegentber den Anspriichen der anderen Verkehrsarten in der
Vor- und Entwurfsplanung als auch als Bewertungsmafistab einer fuBgéngerfreund-
lichen Planung im Bestand.

20

21

22

FGSV (1993)
dies. {1995)
dies. (1996)

Ein Entwurf der EFA vom November 1999 lag den Auftragnehmern vor, er befindet sich in der redaktionellen
Uberarbeitung, die Veréffentlichung steht jedoch noch aus.
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2.4.3. Netzanforderungen des FuBBverkehrs

Ausgangslage: FuBBganger stellen eine sensible Verkehrsgruppe dar, die héchste Anforderungen an die
Funktion und Gestaltung des &ffentlichen Raumes stellt. Stdrende Belastungen, gestalterische Defizite
und funktionale Méangel wirken sich erheblich auf das FuBgéngeraufkommen aus. Die Férderung des
FuBverkehrs setzt eine entsprechende Qualitét des FuBwegenetzes voraus. Die Netzqualitét entscheidet

beim Fuflverkehr ebenso wie bei den anderen Verkehrsarten Uber die Verkehrsmittelwahl.

In einigen Untersuchungskommunen liegen Leitbilder fir den FuBverkehr vor oder wer-
den zur Zeit erarbeitet. Daraus abgeleitet wurden FuBverkehrskonzepte, die den Auf-
bau eines dichten FuBwegenetzes zum Ziel haben. Zu den Qualitdtsmerkmalen zdhlen
kurze Wege, Querungsanlagen, attraktive Gestaltung sowie Qualitdtsstandards ent-
sprechend der Hierarchisierung des Fulweges im Netfz. Eine konsequente Umsetzung
der Netzanforderungen erfolgt allenfalls in Teilbereichen, da eine Vielzahl der Netz-
anforderungen mit Nutzungsanspriichen anderer Verkehrsteilnehmer konkurrieren, ins-
besondere mit denen des motorisierten Individualverkehrs. Restriktionen fir den moto-
risierten Individualverkehr werden in den Untersuchungskommunen selten zugunsten
des FuBverkehrs hingenommen. Dies schrankt die Zahl der Querungsméglichkeiten
ein, erhoht die Wartezeiten an Lichtsignalanlagen fir den Fulgdnger oder reduziert die
Gehwegbreiten aufgrund von legalem bzw. illegalem Gehwegparken. Weitere Ziel-
konflikte ergeben sich zwischen OV-Beschleunigungen und FuBverkehr oder Konflikten
mit dem Radverkehr (“Gehweg/Radfahrer frei”). Positiv ist in diesen Kommunen die
Auseinandersetzung mit dem Thema FuBverkehr zu bewerten, da ein mangelndes
BewuBtsein fur Fullgangerinteressen sonst als strukturelles Hindernis wirkt, das andere
Problembereiche verstarkt. In den Gbrigen Kommunen erfolgt eine Verbesserung des
FuBwegenetzes im Rahmen der Schulwegsicherung oder weiterer Verkehrssicherheits-
programme, deren Schwerpunkte in der Regel in der Einrichtung sicherer Que-
rungsmaglichkeiten liegen (z.B. Mittelinseln, Gehwegnasen etc.)

Schlussfolgerung: Die Férderung des FuBgdngerverkehrs setzt die Konzeption eines
attraktiven FuBwegenetzes mit folgenden Anforderungen voraus: ein kleinteiliges und
engmaschiges Wegenetz, eine ausreichende Dimensionierung des Gehbereichs, ein
hohes MaB an objektivem und subjektivem Sicherheitsgefohl, Uberschaubarkeit, még-
lichst geringe Verkehrswidersténde (kein Gehwegparken, keine Wartezeiten, keine
UnterfGhrungen efc.) sowie eine Vernetzung mit den Gbrigen Verkehrsarten, insbeson-
dere dem Offentlichen Personennahverkehr.”? Daher sollten FuBwegenetze — &hnlich
wie die Netze fir den motorisierten Individualverkehr — als eigenstédndige Netze mit
entsprechenden Anforderungen und Qualitdtsstandards differenziert nach Raumkate-
gorien geplant werden. In der folgenden Tabelle sind beispielhaft mégliche Raumkate-
gorien sowie deren Funktionen dargestellt, die entsprechend den &rilichen
Gegebenheiten anzupassen sind:

23

vgl. Schmitz, A.: Grundlagen der FuBwegeplanung in: Apel; lehmbrock (Hg.) Handbuch der kommunalen
Verkehrsplanung
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Raumkategorien fir den | Hauptsachliche FuBganger- Art und Hohe der Art und Qualitat der
FuBverkehr FuBgangerfunktion aufkommen Kfz-Verkehrsbelastung stadtebaulichen Um-
feldnutzung
Hauptgeschafts- Aufenthalts- und Kom- | sehr hoch hoch in Hauptverkehrs- hoher Geschéftsbesatz,
straBen munikationsfunktionen straflen Arbeitsstatten, Wohnun-
mittel in Sammelstraf3en gen
gering auf Mischverkehrs-
flachen
in FuBgéngerzonen nur zu
bestimmten Zeiten (Liefer-
zeiten) erlaubt
HauptfuBwege- Verbindungsfunktionen | hoch hoch in Hauptverkehrs- geringer bzw. mittlerer
verbindungen (z.T. auch Aufenthalts- straBen Geschaftsbesatz, Arbeits-
an Straflen und Kom- mittel in Sammelstrafien statten, wohnen
munikationsfunktionen) gering in AnliegerstraBen
als selbstandig gefuhrte nicht vorhanden fir selb- Freizeit und Erholung
FuBwege standig gefuhrte FuBwege
NebenfuBwege- Verbindungsfunktionen | mittel hoch in Hauptverkehrs- wohnen, Arbeitsstatten,
verbindungen (teilweise auch Aufent- straBen Freizeit, geringer Ge-
Sammelstrafen/ halts- und Kom- mittel in Sammelstrafen schéftsbesatz
-wege munikationsfunktionen) . gering in AnliegerstraBen
*  nicht vorhanden fir selb-
sténdig gefuhrte FuBwege
Wohngebiete, Aufenthalts- und Kom- | gering e gering in AnliegerstraBen | wohnen
Wohnstraflen munikationsfunktionen
Umfeld von Aufenthalts-, hoch e hoch in Hauptverkehrs- soziale Infrastrukturein-
besonderen Einrich- Verbindungs- und (z.T. mit deut- strafen richtungen (Schulen, Kitas,
tungen/Nutzungen Kommunikationsfunk- | lichen Ver- e mittel in SammelstraBen Altenheime),
tionen kehrsspitzen) . gering in AnliegerstraBBen mwmﬁm:mi:nr*c:mm?
OPNV-Knotenpunkte
2.4.4. Mindest- und Qualitétsstandards

e Ausgangslage: In unterschiedlichen Richtlinien, Empfehlungen und DIN-Normen sind Mindeststandards
fir Elemente des FuBverkehrs angegeben. Dies gilt z.B. fur Gehwegbreiten, Beschaffenheit der Geh-
wege, Absténde von Querungsanlagen etc., teilweise differenziert nach StraBenraumfunktion. Die VwV-
StVO enthélt dagegen keine Standards.

e Nach Angaben der Verwaltungen bilden die in den Richtlinien und Empfehlungen an-
gegebenen Werte die Mindeststandards in den Untersuchungskommunen. Politisch
abgestimmte Mindeststandards fir den Fufiverkehr sind nur in Minchen vorhanden, in
der Stadt Halle/Saale existieren verwaltungsinterne Mindeststandards. Es wird nur die
reine Transportfunktion der Gehwege bericksichtigt, Nutzungsiiberlagerungen durch
Aufenthalt, Kommunikation und Kinderspiel bleiben unberiicksichtigt. Eine Differenzie-
rung nach Raumkategorien erfolgt nur selten (Minchen, Halle/Saale).

e Schlussfolgerung: In einer Novellierung der StVO und ihrer Verwaltungsvorschriften
sollte der nicht motorisierte Verkehr gleichwertig behandelt werden. Hierzu sind insbe-
sondere Mindeststandards beziglich der Gehwegbreiten zu definieren. SRL und
FUSS e.V.** empfehlen eine Mindestbreite von 2,50 m, die eine bequeme Begeg-
nungsmaglichkeit von zwei FuBBgéangern erlaubt. Ein aktuelles Forschungsvorhaben?
kommt zu folgenden baulichen Gehwegbreiten incl. Sicherheitsrdumen, differenziert
nach Nutzungstypen:

2,50 m

Wohn- und gemischte Wohn-/Einzelhandelsnutzungen im Erdgeschoss:

% 4.0.0.; vgl. auch SRL; FUSS e.V. (Hg.): Wie breit missen Gehwege sein? in: fuinote 1, Ausgabe Mérz 2000

5 Alrutz, D.; Bohle, W. (1999): Flachenanspriiche von FuBgangern im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, FE-

Nr. 77401/96
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Einzelhandelsnutzung mit Wohn- und Tertidrnutzung: 4,00-5,00m
zentrale Einzelhandelsbereiche mit mehrgeschossiger TertiGrnutzung: 5,00 - 6,00m
Die Werte sind je nach Fuigdngeraufkommen und &rilicher Situation zu erhdhen. Zu
bericksichtigen sind jedoch nicht nur die Gehwegbreiten, sondern sdmtliche Elemente
des Fuflverkehrs. Als Ergdnzung zu den Gehwegbreiten in der StVO sollten rgumlich
differenzierte Qualitétsstandards definiert und in der EFA (vgl. Kapitel 2.3.2) festgelegt
werden. Sie dienen als Grundlage fir die Abwégung der unterschiedlichen Anforderun-
gen an den Straflenraum bei der Umgestaltung und Planung von Strafen gegeniber
den anderen Verkehrsarten. Sinnvoll ist eine Differenzierung in Alarm- und Planungs-
werte. Alarmwerte stellen eine Untergrenze fir eine Bestands- und Méngelanalyse des
FuBwegenetzes dar, die auf keinen Fall unterschritten werden sollten, wéhrend Pla-
nungswerte normative Zielwerte sind, die bei der MaBBnahmenentwicklung und bei Pla-
nungen aus FuBgdngersicht zu bericksichtigen sind.

In der nachfolgenden Tabelle sind als Vorschlag die Qualitétsstandards  for
unterschiedliche Raumkategorien (s. jeweilige Spalten) in der Stadt Halle/S. aufgefGhrt.
Sie sind verwaltungsintern abgestimmt.
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Réumlich differenzierte Qualitétsstandards for FuBgénger als Abwagungsgrundlage®

Anforderungen der

Qualitétsstandards fir

Kriterium Richtlinienwerke, HauptfuBwege- SammelstraBBen/ Umfeld von WobhnstraBlen/
Stand der Technik Hauptgeschdaftsstralen verbindungen Sammelwege besonderen Wohnwege,
(StraBBen/Wege) Einrichtungen sonstige Stralen

1.Nutzbare Gehwegbreite
pro Seite

(einbaufreie Gehweg-

mindestbreite ohne Zuschlage

fur Sicherheitsabsténde)

= 1,50 m soweit Trennungsprinzip

gesamte Strafenraumbreite bei Misch-
verkehrsfldchen oder Fulgéngerzonen

Planungswert

4,00 -6,00 m
Alarmwert < 3,00 m

fur Mischverkehrsflachen
oder Fuflgédngerzonen
gesamter StraBenraum

Fur Hauptgeschafts-
stralen mit Strafen-
bahnverkehr sind die
Gehwegbreiten im Ein-
zelfall zu klaren.

Planungswert
2,50 m + 10% Gesamt-
breite d. StraBenraums?’

Alarmwert < 2,00 m

Planungswert
2,00 m + 10% Gesamt-

breite des Straenraums

Alarmwert < 2,00 m

Planungswert
1,50-2,50 m + 10%
Gesamtbreite des
Straffenraums

Alarmwert < 2,00 m

Planungswert
1,50 m + 10 % Gesamt-
breite des StraBenraums

Alarmwert < 1,50 m

for Mischverkehrsflachen
gesamter StraBenraum.

2. Beschaffenheit der

Gehwege und Mobilitéts-
behindertengerechte Ge-

staltung

Absenkung der Bordsteine auf 3 cm an
Querungsstellen;

Querneigung < 2 %;
Langsneigung < 6 %

ebene, optisch und tastbar wahr-
nehmbare Geh- sowie Aufmerksam-
keitsstreifen

Absenkungen auf 3 cm;

Querneigung < 2 %;
Langsneigung < 6 %

ebene, optisch und tast-
bar wahrnehmbare Geh-
sowie Aufmerksam-
keitsstreifen

Absenkungen auf 3 cm;

Querneigung < 2 %;
Langsneigung < 6 %

ebene, optisch und
tastbar wahrnehmbare
Geh- sowie Aufmerk-
samkeitsstreifen

Absenkungen auf 3 cm;

Querneigung < 2 %;
Langsneigung < 6 %

ebene, optisch und
tastbar wahrnehmbare
Geh- sowie Aufmerk-
samkeitsstreifen

Absenkungen auf 3 cm;

Querneigung < 2 %;
Langsneigung < 6 %

ebene, optisch und
tastbar wahrnehmbare
Geh- sowie Aufmerk-
samkeitsstreifen

Absenkungen auf 3 cm;

Querneigung: < 2 %;
Langsneigung: < 6 %

3.1 Sondernutzung:
Gehwegparken

Das illegale Parken von Kfz auf
Gehwegen ist zu unterbinden.

Legales Gehwegparken sollte sukzessive
bis auf begrindete Ausnahmefélle ab-
gebaut werden.

lllegales Parken von Kfz
auf Gehwegen unter-
binden; legales Geh-
wegparken unter
Bericksichtigung der
Gehwegmindestbreiten
abbauen. Ladezonen
einrichten.

lllegales Parken von Kfz
auf Gehwegen unter-
binden; legales Geh-
wegparken unter
Bericksichtigung der
Gehwegmindestbreiten
abbauen. Ladezonen
einrichfen.

lllegales Parken von Kfz
auf Gehwegen unter-
binden; legales Geh-
wegparken unter
Bericksichtigung der
Gehwegmindestbreiten
abbauen. Ladezonen
einrichten.

lllegales Parken von Kfz
auf Gehwegen unter-
binden; legales Geh-
wegparken unter
Berucksichtigung der
Gehwegmindestbreiten
abbauven. Ladezonen
einrichten.

lllegales Parken von Kfz
auf Gehwegen unter-
binden; legales Geh-
wegparken unter
Berucksichtigung der
Gehwegmindestbreiten
abbauen. Ladezonen
einrichten.

26 ygl. FuBwegekonzept der Stadt Halle an der Saale, AbschluBbericht, Halle (Saale)/ Dortmund 1999. Die in den weiBlen Spalten dargestellten Inhalte stellen die Qualitdtsstandards dar.

27 Um die unterschiedliche StraBenstruktur und -breite (mit z.T. engen AlistadtstraBBen) zu bericksichtigen, werden neben den Mindestbreiten auch dynamische Zuschlage angegeben.
Grundsatzlich sollte der StraBenraum héchstens 40 % Fahrbahnanteil besitzen und mindestens 60 % Randbereiche aufweisen (Geh- und Radwege, Grinbereich etc., Ausnahmen fir
StraBen mit StraBenbahn). D.h., dass z.B. bei einer GesamistraBenraumbreite von 15 m fir HauptfuBwegeverbindungen die nutzbare Gehwegbreite mind. 2,50 m zzgl. 10 % der
GesamistraBenbreite (1,50 m), also insg. 4,00 m als Planungswert aufweisen sollte.
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Réumlich differenzierte Qualitétsstandards fir FuBBgénger als Abwagungsgrundlage

Anforderungen der

Qualitatsstandards fir

Kriterium Richtlinienwerke, HauptfuBwege- SammelstraBBen/ Umfeld von Wohnstraf3en/
Stand der Technik Hauptgeschaftsstraflen verbindungen Sammelwege besonderen Wohnwege,
(Straflen/Wege) Einrichtungen sonstige Straflen

3.2 Sondernutzung:

Baustellen

Genehmigung unter der Maf3gabe, dass
eine Mindestbreite von 1,00 m gemaf
RSA [28] (besser 1,20 m fir Blinde)
freigehalten wird (sonst Inanspruch-
nahme  von  Kfz-Flachen).  Feste
Absperrschranke auch 15 ¢cm Gber der
Gehflache (tastbar). Unumgangliche
Querungen sind ggf. zu sichern.

Restgehfléchen mussen
von weiteren Sonder-
nutzungen freigehalten
werden. Absperr-
schranken nach RSA [28].
Unumgdngliche Que-
rungen sind bei Erfor-
dernis zu sichern.

Restgehflachen mussen
von weiteren Sonder-
nutzungen freigehalten
werden. Absperr-
schranken nach RSA [28].
Unumgangliche Que-
rungen sind bei Erfor-
dernis zu sichern.

Restgehflachen missen
von weiteren Sonder-
nutzungen freigehalten
werden. Absperr-
schranken nach RSA [28].
Unumgangliche Que-
rungen sind bei Erfor-
dernis zu sichern.

Restgehfldchen missen
von weiteren Sonder-
nutzungen freigehalten
werden. Absperr-
schranken nach RSA [28].
Unumgéngliche Que-
rungen sind bei Erfor-
dernis zu sichern.

Restgehflachen missen
von weiteren Sonder-
nutzungen freigehalten
werden. Absperr-
schranken nach RSA [28].
Unumgéngliche Que-
rungen sind bei Erfor-
dernis zu sichern.

4. Radfahren auf

dem Gehweg

Geh- und Radfahrfléachen sind maglichst

zu trennen.

Abhéngigkeit  von
Platzverhdltnissen,  Fulgénger-  und
Radfahreraufkommen, Kfz-Verkehrs-
belastung und Kfz-Geschwindigkeit

Entscheidung in

Bei getrenntem Rad- und FuBweg auf
gleichem Niveau: Trennung durch einen
optisch wahrnehmbaren und tastbaren
Sicherheitsstreifen (0,5 m)

Mindestbreite fur gemeinsamen Rad-

und FuBweg: 2,50 m

Geh- und Radfahrflachen
trennen; (ggf. in
FuBgangerzone - u.U.
zeitlich beschréankt —
Radverkehr zulassen).

Bei getrenntem Rad- und
FuBweg auf gleichem
Niveau: Trennung durch
einen optisch
wahrnehmbaren und
tastbaren Sicherheits-
streifen (0,5 m)

Mindestbreite fur ge-
meinsamen Rad- und
FuBweg: 3,50 m

Geh- und Radfahrflachen
trennen; (ggf. in
FuBgéngerzone - u.U.
zeitlich beschrankt —
Radverkehr zulassen).

Bei getrenntem Rad- und
FuBweg auf gleichem
Niveau: Trennung durch
einen optisch
wahrnehmbaren und
tastbaren Sicherheits-
streifen (0,5 m)

Mindestbreite for ge-
meinsamen Rad- und
FuBweg: 3,50 m

Geh- und Radfahrfléchen

méglichst trennen.

Bei gefrenntem Rad- und
FuBweg auf gleichem
Niveau:

Trennung durch  einen
optisch  wahrnehmbaren
und  tastbaren  Sicher-

heitsstreifen (0,5 m)

Mindestbreite fir ge-
meinsamen Rad- und
FuBweg: 2,50 m

Geh- und Radfahrflachen

maglichst frennen.

Bei getrenntem Rad- und
FuBweg auf gleichem
Niveau:

Trennung durch einen
optisch wahrnehmbaren
und tastbaren Sicher-
heitsstreifen (0,5 m)

Mindestbreite for ge-
meinsamen Rad- und
FuBweg: 3,50 m

Geh- und Radfahrfléchen

méglichst trennen.

Bei getrenntem Rad- und
FuBweg auf gleichem
Niveau:

Trennung durch einen
optisch wahrnehmbaren
und fastbaren Sicher-
heitsstreifen (0,5 m).

Mindestbreite fir ge-
meinsamen Rad- und
FuBweg: 2,50 m

5. Sichtverhaltnisse

(zwischen querungswilligem

FuBganger und Kfz-Fihrer

muB eine freie Sichtbeziehung

bestehen)

Einhaltung der Sichtdreiecke an
Querungsstellen (Gréfe abhéngig von
der értlich zugelassenen Fahrge-
schwindigkeit)

Tempo 30: mind. 15 m

Tempo 50: mind. 40 m

Sichtdreiecke  an
rungsstellen freihalten.

Que-

Sichtdreiecke an Que-
rungsstellen freihalten.

Sichtdreiecke an Que-
rungsstellen freihalten.

Sichtdreiecke an Que-
rungsstellen freihalten; ggf.
zusatzl. verkehrslenkende/
beschrénkende (z.B. Park-
verbote), oder bauliche
MaBnahmen (z.B. Autf-
pflasterungen, Poller).

Sichtdreiecke an Que-
rungsstellen freihalten.

6. Kfz-Fahrgeschwindigkeit
und Aufenthaltsqualitat

Je groBer die Fahrgeschwindigkeit,
desto wichtiger werden Trennflachen
und ausreichende Gehwegbreiten.
Aufenthaltsfléchen sind dem Umfeld
entsprechend zu gestalten. Sitz- und
Spielflachen sind vorzusehen.

Vertragliche Kfz-Ge-
schwindigkeit durch
vermehrte Schaffung von
verkehrsberuhigten
Bereichen und/oder Fu3-
gdngerzonen (Flanier-
bereiche, Boulevard-
charakter)

Reduzierung der Kfz-
Geschwindigkeit auf 30
km/h for StraBenrdume
mit mafgeblichem
Aufenthaltsanspruch oder
erhshter Unfallgeféhrdung

Reduzierung der Kfz-
Geschwindigkeit auf 30
km/h for StraBenraume
mit maBgeblichem
Avufenthaltsanspruch oder
erhshter Unfallgeféhrdung

Zur Verkehrssicherheit
préaventiv Reduzierung der
Kfz-Geschwindigkeit auf
30 km/h

Ausbau von Tempo-30-
Zonen und verkehrsbe-
ruhigten Bereichen
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Chancen des Rad- und Fuf3verkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung

Raumlich differenzierte Qualitatsstandards for FuBBgdnger als Abwégungsgrundlage

Kriterium

Anforderungen der
Richtlinienwerke,

Stand der Technik

Qualitatsstandards fir

Hauptgeschaftsstralen

Hauptfullwege-
verbindungen

(StraBen/Wege)

Sammelstraflen/
Sammelwege

Umfeld von
besonderen
Einrichtungen

Wohnstraflen/
Wohnwege,
sonstige Straflen

7.1 Abstand von FuBganger-
querungsanlagen

Uberquerungshilfen sind in bedarfs-
orientierten Absténden in Straffen nach
dem Trennungsprinzip einzurichten.

Der Bedarf ist abhéngig von der
Umfeldnutzung (Geschéftsdichte,
sonstige Quell- und Zielorte), der Kfz-
Geschwindigkeit, dem Kfz-Aufkommen
sowie der Breite der Fahrbahnen.

Fur FuBgangerzonen und
Mischverkehrsflachen nicht
notig

For Trennungsprinzip:

Uberquerungshilfen je
nach Bedarf

Planungswert
alle 100-250 m

Alarmwert > 350 m

Uberquerungshilfen je
nach Bedarf

Planungswert

alle 100-250 m

Alarmwert > 350 m

Uberquerungshilfen je

nach Bedarf

Uberquerungshilfen je
nach Bedarf; ggf. mit
besonderer Ausstattung;

Koordination mit Schul-
wegplénen

Fur FuBgangerzonen und
Mischverkehrsflachen nicht
notig

For Trennungsprinzip:

Uberquerungshilfen je
nach Bedarf

7.2 Typen for FuBganger-
querungshilfen

(LSA, Zebrastreifen und
andere Formen ohne Be-
vorrechtigung von Fuf3-
géngern)

Querungshilfen sind in Abhéngigkeit
von der értlichen Situation entsprechend
den einschlagigen Richtlinienwerken in
genannten Einsatzbereichen festzulegen.

Bei der Auswahl eines geeigneten
Elements zur Querungssicherung sind
neben den quantitativen Kennzahlen
auch verstarkt Kriterien und Ziele der
Angebotsplanung einzubeziehen.

Querungshilfetyp ab-
héngig von der &rtlichen
Situation;

Einmindungen von
Wohnstralen sollten auf
Gehwegniveau aufge-
pflastert werden.

Querungshilfetyp ab-
hangig von der érilichen
Situation;

Einmindungen von
Wohnstraien sollten auf
Gehwegniveau aufge-
pflastert werden.

Querungshilfetyp ab-
hangig von der &rilichen
Situation

Querungshilfetyp ab-
héangig von der &rilichen
Situation;

hohe Sicherheitsbedirf-
nisse kdnnen besonders
hier LSA und Zebrastreifen
erfordern.

Geschwindigkeitsmin-
dernde MaBBnahmen
erleichtern Querungen.

Querungshilfetyp ab-
hangig von der érilichen
Situation;

geschwindigkeitsmin-
dernde MaBnahmen
erleichtern Querungen.

7.3 Mittelinsel-Durchgangs-
breite (Gehbreite)

> 3,00 m

Planungswert > 7,50 m

Alarmwert < 4,50 m

Planungswert > 4,50 m

Alarmwert < 3,00 m

Planungswert > 4,00 m

Alarmwert < 3,00 m

Planungswert > 4,00 m

Alarmwert < 3,00 m

Planungswert > 4,00 m

Alarmwert < 3,00 m

7.4 Schutzinseltiefe
(Stehbreite)

2,50 m fur Kinderwagen/Rollstuhl mit
Begleitperson

Planungswert > 5,00 m

Alarmwert < 2,50 m

Planungswert > 3,50 m

Alarmwert < 2,50 m

Planungswert > 2,50 m

Alarmwert < 1,60 m

Planungswert > 3,50 m

Alarmwert < 2,50 m

Planungswert > 2,50 m

Alarmwert < 1,60 m
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Chancen des Rad- und FuBverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung

Raumlich differenzierte Qualitdtsstandards fiir FuBgénger als Abwégungsgrundlage

Kriterium Richtlinienwerke, HauptfuBBwege- Sammelstrafien/ Umfeld von Wohnstraflen/
Stand der Technik Hauptgeschdaftsstralen verbindungen Sammelwege besonderen Wohnwege,
(StraBen/Wege) Einrichtungen sonstige Stralen

Anforderungen der

Qualitatsstandards fir

7.5 FuBgangerfurten (LSA)

FuBgéngerfurten sollten an allen
Zufahrten eines Kreuzungspunktes
angelegt werden.

FuBgéangerfurten sollen maglichst dem
Gehverlauf folgen.

Keine Neueinrichtung von Dreiecksinseln
mit freiem Rechtsabbieger an stédtischen
Knotenpunkten mit straenbegleitenden
Gehwegen

méglichst Beseitigung der vorhandenen
Dreiecksinsel oder Einbeziehung in die
Signalisierung

Bei LSA FuBgéangerfurten any
allen Knotenarmen
anlegen.

FuBgéngerfurten im
Gehverlauf anlegen.
Keine Neueinrichtung von
Dreiecksinseln

Bei LSA Fulgangerfurten any
allen Knotenarmen
anlegen.

FuBgangerfurten im
Gehverlauf anlegen.
Keine Neueinrichtung von
Dreiecksinseln

Bei LSA FuB3gangerfurten any
allen Knotenarmen
anlegen.
FuBgangerfurten im
Gehverlauf anlegen.
Keine Neueinrichtung von
Dreiecksinseln

Bei LSA FuBgéangerfurten an

allen Knotenarmen
anlegen.
FuBgangerfurten im
Gehverlauf anlegen.
Keine Neueinrichtung von
Dreiecksinseln

Bei LSA FuBlgéngerfurten an
allen Knotenarmen
anlegen.
FuBgangerfurten im
Gehverlauf anlegen.
Keine Neueinrichtung von
Dreiecksinseln

7.6 Wartezeiten an
FuBgangerfurten (LSA)

max. 40 sec

Uberschreitung dieser max. Wartezeit
nur in Ausnahmeféllen (z.B. Be-
schleunigung des OPNV)

Planungswert 20 sec.
Alarmwert > 40 sec.
Wartezeitiberschreitung
nur in Ausnahmefallen
(OV-Beschleunigung)

Planungswert 20 sec.
Alarmwert > 40 sec.
WartezeitOberschreitung
nur in Ausnahmefallen

(OV-Beschleunigung)

Planungswert 30 sec.
Alarmwert > 40 sec.
WartezeitUberschreitung
nur in Ausnahmeféllen
(OV-Beschleunigung)

Planungswert 30 sec.
Alarmwert > 40 sec.
WartezeitUberschreitung
nur in Ausnahmeféllen
(OV-Beschleunigung)

Planungswert 30 sec.
Alarmwert > 40 sec.
WartezeitUberschreitung
nur in Ausnahmefallen

(OV-Beschleunigung)

7.7 Mindestgrinzeit an
FuBgéangerfurten (LSA)

Mindestgrinzeit (ggf. auch Raumzeit)
auf eine Gehgeschwindigkeit von 0,8-
1,0 m/sec auslegen.

Bei Furten Uber Mittelinseln "durch-
gehende Léufe" schalten.

Signalprogramm mit

Gehgeschwindigkeiten
von 0,8-1,0 m/sec und
ggf. Uber Mittelinseln in
einem Zug berechnen.

Signalprogramm mit

Gehgeschwindigkeiten
von 0,8-1,0 m/sec und
ggf. Uber Mittelinseln in
einem Zug berechnen.

Signalprogramm mit

Gehgeschwindigkeiten
von 0,8-1,0 m/sec und
ggf. Uber Mittelinseln in
einem Zug berechnen.

Signalprogramm mit Geh-

geschwindigkeiten von
0,8-1,0 m/sec (kann hier
besonders wichtig sein) u.
ggf. tber Mittelinseln in
einem Zug berechnen.

Signalprogramm mit

Gehgeschwindigkeiten
von 0,8-1,0 m/sec und
ggf. tber Mittelinseln in
einem Zug berechnen.

8.1 Zugang zu OPNV-

Haltestellen

Méglichst ebenerdige Zugénge zu
OPNV-Haltestellen;

Haltestelleninseln sollten méglichst an
beiden Enden und von beiden
StraBenseiten her geschitzt erreichbar
sein (z.B. mit Hilfe von Zeitinseln oder
Haltestellenkaps)

Grinzeit for die FuBganger méglichst
mit der Haltezeit der Verkehrsmittel
Uberlagern, um Fahrgésten die sichere
Erreichbarkeit haltender Verkehrsmittel
zu erméglichen.

Méglichst ebenerdige
Zugange;

geschitzte Erreichbarkeit
von Haltestelleninseln
magl. beidseitig
Grinzeit for die FuBgan-
ger méglichst mit der
Haltezeit der Verkehrs-
mittel Gberlagern, um
Fahrgésten die sichere
Erreichbarkeit haltender
Verkehrsmittel zu er-
maglichen.

Méglichst ebenerdige
Zugénge;

geschitzte Erreichbarkeit
von Haltestelleninseln
mogl. beidseitig
Grinzeit for die FuBgan-
ger méglichst mit der
Haltezeit der Verkehrs-
mittel Uberlagern, um
Fahrgasten die sichere
Erreichbarkeit haltender
Verkehrsmittel zu er-
méglichen.

Méglichst ebenerdige
Zugdnge;

geschitzte Erreichbarkeit
von Haltestelleninseln
magl. beidseitig
Grinzeit for die FuBgén-
ger moglichst mit der
Haltezeit der Verkehrs-
mittel Gberlagern, um
Fahrgésten die sichere
Erreichbarkeit haltender
Verkehrsmittel zu er-
méglichen.

Méglichst ebenerdige
Zugénge (bes. wichtig);
geschitzte Erreichbarkeit
von Haltestelleninseln
magl. beidseitig
Grinzeit fur die FuBgén-
ger moglichst mit der
Haltezeit der Verkehrs-
mittel Gberlagern, um
Fahrgéasten die sichere
Erreichbarkeit haltender
Verkehrsmittel zu er-
maglichen.

Méglichst ebenerdige
Zugange;

geschutzte Erreichbarkeit
von Haltestelleninseln
mogl. beidseitig
Grinzeit fur die FuBgan-
ger moglichst mit der
Haltezeit der Verkehrs-
mittel Oberlagern, um
Fahrgasten die sichere
Erreichbarkeit haltender
Verkehrsmittel zu er-
maglichen.

8.2 Warteflache an Haltestellen

Nach erwartetem Fahrgastaufkommen:
2 Personen pro gm

Mindestbreite: 1,50 m, besser 3,00 m
Vorbeigehende u. wartende FuBgéanger
sollen sich nicht gegenseitig behindern.

Planungswert > 3,00 m
Alarmwert < 2,00 m

Planungswert > 3,00 m
Alarmwert < 1,50 m

Planungswert > 3,00 m
Alarmwert < 1,50 m

Planungswert > 3,00 m
Alarmwert < 1,50 m
breiter an Schulen

Planungswert > 3,00 m
Alarmwert < 1,50 m
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2.4.5. Querverkehr

Ausgangslage: Aus Sicht des FuBverkehrs ergeben sich die héchsten Qualitétsdefizite im Fuwegenetz
beim Kreuzen von Fahrbahnen. Fehlende Querungsanlagen, lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
sowie indirekte Wegefihrungen etc. verstdrken die Trennwirkungen der StraBen mit hohem Kfz-Verkehr.

Die Qualitét des FuBverkehrs wird deutlich durch die Priorisierung des Kfz-Flusses eingeschrénk.

In allen Untersuchungskommunen wurden bei der Frage nach den starksten Hindernis-
sen einer erolgreichen FuBverkehrsférderung fehlende bzw. unzureichende Que-
rungsmaglichkeiten genannt. In allen Kommunen bilden die R-FGU 84, die RiLSA, die
EAE 85/95 sowie die EAHV die Kriterien fir den Einsatz von Querungsanlagen und
-hilfen. Sie haben in der kommunalen Praxis eine hohe Bedeutung und werden - bis
auf wenige Ausnahmen - stets zur Prifung der Notwendigkeit des Einsatzes von
Querungsanlagen herangezogen.

Kritik wurde vor allem von den Planungsédmtern an der R-FGU 84 geibt, die aufgrund
der Einsatzkriterien for die Anlage von FuBgédngeriberwegen wenig Spielraum Idsst.
Hierzu zéhlen sowohl die maximalen als auch die minimalen Verkehrsbelastungen
(Kfz/h), das FuBgdngeraufkommen in der Spitzenstunde sowie die Abstéinde zwischen
den FuBgéngeriberwegen. Haufig besteht aus Sicht der Planung die Notwendigkeit,
insbesondere im Rahmen der Schulwegsicherung FuBgéngeriberwege anzulegen. In
diesem Zusammenhang haben einzelne Gemeinden Fufligdngeriberwege eingerichtet,
die beziglich der Einsatzgrenzen nicht den Kriterien der Richtlinie (niedrigere Kfz-Zah-
len) entsprechen.

An Lichtsignalanlagen werden die Belange der Fuflgénger wenig bericksichtigt: fuf-
gdngerfreundliche Ampelschaltungen werden kaum eingesetzt (Hilden: FuBgénger-
freundliche Ampelschaltungen im Bereich der FuBgdngerzone), die Wartezeiten liegen
in der Regel deutlich Gber 40 Sekunden, niedrige RGumzeiten und gebrochene Léufe
werden nach Angaben der Verwaltung nur in Ettlingen und Senftenberg explizit ausge-
schlossen. Der Einsatz fulgdngerfreundlicher Lichtsignalschaltungen ist dem flissigen
Kfz-Verkehr in den Untersuchungsgemeinden deutlich untergeordnet.

Schlussfolgerung: In einem Arbeitspapier der FGSV?® “FuB3gangerverkehr innerhalb
bebauter Gebiete” wurden u.a. folgende Modifizierungen zur Optimierung vorge-
schlagen:

o FuBgéngeriberwege kénnen auch eingerichtet werden bei Verkehrsbelastungen bis
zu 1000 Kfz/h in beiden Fahririchtungen. Die Geschwindigkeit sollte durch
bauliche Mafnahmen auf 30 km/h reduziert werden; in Verbindung mit einer
Mittelinsel sind dann auch Verkehrsstarken bis 2000 Kfz/h méglich.

o Falls es besondere Grinde gibt (z.B. schutzbediritige Personen), sollten in Ausnah-
meféllen auch bei StraBBen mit einer Verkehrsbelastung unter 300 Kfz/h Fuigénger-
Uberwege eingerichtet werden kénnen.

28

FGSV (1996)

Planersocietat « ISUP GmbH A3-29



Anhang 3 - Defizitanalyse Chancen des Rad- und FuBlverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung

Ein

Sie

Eine generelle Festlegung fir die Mindestbelastung von Fuflgéngern/Spitzenstunde
kann nicht angegeben werden. Als Orientierungswert kénnen 50 FuBgénger
angenommen werden.

FuBgéngeriberwege kénnen in kirzeren Absténden als 200 m in Abstimmung mit
den &érilichen Gegebenheiten angelegt werden.

Der von parkenden Fahrzeugen freizuhaltende Bereich richtet sich nach der
Geschwindigkeit und sollte bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h 15 m vor und
5 m hinter dem Uberweg betragen.?

abgeschlossenes Forschungsprojekt kommt zu folgenden Empfehlungen®:

,Hohe Komplexitét der EinfluBmerkmale, so dass nicht alle in ein allgemeingiltiges
Entwurfsschema integriert werden kénnen.

Einsatz muss nicht an minimale oder maximale Belastungen im Fufigéngerquer-
verkehr gebunden werden.

Mindestbelastung im Kraftfahrzeugverkehr ist nicht erforderlich; als oberer Richtwert
sind ca. 900 Kfz/Sp-h sinnvoll.

FGU in StraBen mit V,,, = 30 km/h kénnen in Abwégung mit anderen Zielen nicht
grundsdtzlich empfohlen werden; in Tempo-30-Zonen aus Sicherheitsgriinden
unproblematisch, in der Regel jedoch unnétig.

Positive Ergebnisse unter Sichherheitsaspekten bei FGU mit Teilaufpflasterungen
oder Einengungen; sie sollten daher “verbal und graphisch” in den Regelwerken
bericksichtigt werden.

Keine Festlegung, ob FGU an Knotenpunkten oder in Streckenabschnitten angelegt
werden sollen.

Dem Argument der Ortsiblichkeit bestimmter Ausbauformen sollte eine gréfere
Bedeutung beigemessen werden.

Einsatzkriterien nach Gebietstypen nicht sinnvoll, besser in Anlehnung an verkehr-
liche und bauliche Einsatzkriterien.

Fahrbahnmarkierungen (FGU) sollten im Bereich straBenbindiger Bahnksrper in
Mittellage unterbrochen werden, um die Nachrangigkeit fir FuBgdnger vor Schie-
nenfahrzeugen zu verdeutlichen.

In der Né&he von Schulen sollen die FGU in die Hauptwegerichtung gelegt oder der
FuBgdnger durch die Anordnung von Gittern zum FGU gefthrt werden.”

werden zur Zeit beim Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

diskutiert und sofern die Lander zustimmen, werden die Einsatzkriterien von Be-

lastungszahlen (Kfz und FuBgédnger) nach oben und unten korrigiert und die freizu-
haltenden Bereiche vor FuBgangeriberwegen erhsht.!

Neben einer hoheren Sensibilisierung der Entscheidungstréger in den Gemeinden

beziglich fuBlgdngerfreundlicher Lichtsignalschaltungen bedarf es ebenfalls einiger

29
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30 Mennicken, C. (1999)
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Anderungen in den rechtlichen Regelungen (vgl. Anderungsbedarf der StVO und VwV
StVO aus Sicht des Fulverkehrs).

2.4.6. Ortsdurchfahrten

Ausgangslage: Ortsdurchfahrten von Bundes- und Landesstraffen unterliegen, von Gehwegen abgese-
hen, bei kleineren Gemeinden und Stadten einem anderen Strafenbaulasttréger als das Gbrige Strafen-
netz. Anforderungen des Binnenverkehrs der Gemeinde, zu dem Rad- und Fufiverkehr zumeist zghlen,
liegen damit nicht im unmittelbaren Interessengebiet des Baulasttrégers. In der Folge werden Oris-
durchfahrten oft fir den (Kfz-)Durchgangsverkehr optimiert, was u.U. zum Verzicht auf anforderungs-
gerechte Radverkehrsanlagen und Querungshilfen fohrt. Es existiert kein wirksames Instrument, mit dem
eine Gemeinde diesbeziglich die Interessen ihres Binnenverkehrs durchsetzen kann. Stellungnahmen im
Planfeststellungsverfahren unterliegen einem Abwdgungsprozess, der oft von Behdrden vollzogen wird,
die von der Ebene des Straflenbaulasttrdgers nicht véllig unabhéngig sind.

Durch das Bundesministerium fur Verkehr wurden in den EinfGhrungsschreiben zu EAHV 93 und ERA 95
2.T. sehr restriktive Beschrénkungen fir den Einsatz stadtebaulicher Gestaltungsmittel sowie fir moderne
Fuhrungselemente des Radverkehrs formuliert. Dabei wurde Bezug genommen auf § 1 Abs. 1 Bundes-
fernstraflengesetz, nach dem Bundesfernstrafien einem weitrdumigen Verkehr dienen oder zu dienen
bestimmt sind.

Mehrere Bundeslénder sind mit speziellen Planungshilfen fir die Gestaltung von Onsdurchfahrten auf

die Problematik der differierenden Nutzungsanspriche eingegangen.

Von den Untersuchungsgemeinden wurden zum Teil Probleme im Zusammenhang mit
den fur die Orsdurchfahrten zustdndigen StraBenbaubehérden benannt, z.B. die For-
derung nach Busbuchten, die sowohl fir den OPNV als auch fir wartende Fahrgdste
und FuBgédnger nachteilig sind.

Schlussfolgerung: Es sollte in den gesetzlichen Grundlagen (z.B. § 1 Bundesfern-
straBengesetz) und Verwaltungsvorschriften stédrker herausgestellt werden, dass Orts-
durchfahrten von Bundes- und Landesstraflen sowohl dem Fernverkehr als auch dem
drtlichen oder zwischenértlichen Nahverkehr, zu dem auch Fuf3- und Radverkehr zé&h-
len, dienen. Eine Optimierung fir den Fernverkehr sollte zugunsten eines gleich-
berechtigten Miteinanders aller Nutzungsanspriche zuriickgestellt werden. Entspre-
chend sollte den Gemeinden ein institutionalisiertes Mitspracherecht auf der Grundlage
ihrer Netzplanungen eingerdumt werden. In der Abwédgung der verschiedenen Nutzer-
anforderungen und Sicherheitsfragen sollte die formale finanzielle Férderfdhigkeit
selbst keine Rolle spielen, da sie in diesem Zusammenhang sachfremd ist.
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3. Defizite im Bereich der Planungskonzepte und der Umsetzung

Die Notwendigkeit, Planungskonzepte zu erstellen, die darauf ausgerichtet sind, den nicht
motorisierten Verkehr zu férdern, ist in vielen Kommunen bekannt. Leitbilder und entspre-
chende politische Zielsetzungen werden haufig durch die politischen Entscheidungstréger
verlautbart, aber in den wenigsten Féllen konsequent umgesetzt. An der Summe der Ein-
zelfallentscheidungen zeigt sich letztlich die Ubereinstimmung zwischen Absichtserkldrun-
gen und Realisierungen. Neben der Qualitdt der vorhanden Konzepte wird die Realisie-
rung auch durch die Verwaltungsstruktur der Gemeinde bestimmt. Das Verwaltungs-
handeln ist stark durch Personen beeinflusst. Auch die geringen finanziellen Spielrdume
stehen einer offensiven Férderung entgegen.

3.1. Planungskonzepte

Das Vorliegen planerischer Konzepte fir den Rad- und Fuflverkehr ist ein Ansatzpunkt zur
Férderung der nicht motorisierten Verkehrsarten. Dennoch weisen die vorhandene Kon-
zepte regelmaBig Defizite auf. Die vorhandenen Planungskonzepte beziehen sich vorrangig
auf den Radverkehr und die Schaffung einer entsprechenden Infrastruktur, wéhrend der
FuBgdngerverkehr weniger, beispielsweise unter dem Aspekt der Innenstadterreichbarkeit,
thematisiert wird.

3.1.1. Einsatzbedingungen neuer Fihrungselemente im Radverkehr

e Ausgangslage: Mit den in der StVO und den VwV-StVO explizit erwéhnten neuen Fihrungsmaglichkeiten
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen, aufgeweitete Radaufstellstreifen, Fahrradstrafien, Mitbenutzung von Bus-
streifen, Offnung von EinbahnstraBen) steht den Gemeinden ein geeignetes Instrumentarium zur Reali-

sierung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur zur Verfigung.

e Die neuven Fihrungselemente werden nur in Einzelfédllen haufiger eingesetzt (Schutz-
streifen). Die Wahl der Fihrungselemente ist vielfach durch die &rliche Tradition
geprégt, in den fahrradfreundlichen Stédten (Hilden, Senftenberg) wurden die Elemente
teilweise auch schon vorher in grolem Umfang angewandt bzw. bestand die Absicht,
sie einzusetzen (Leer). Grofe Unsicherheiten — insbesondere in den StraBenverkehrs-
behdrden — bestehen bei FahrradstraBen und der Offnung von EinbahnstraBen. Des
weiteren wurde die Rangfolge der Fihrungselemente als Unsicherheitsfaktor benannt
(vgl. 2.1.1). In mehreren Gemeinden bestehen Absichtserklérungen, die neuen Fih-
rungselemente zukinftig verstarkt einzusetzen.

o Schlussfolgerung: Die Fahrradfreundlichkeit einer Gemeinde bestimmt den Einsatz und
die Haufigkeit der neuen Fihrungselemente. Bis diese Elemente zu einer Selbst-
verstandlichkeit in der Planungs- bzw. Netzkonzeption der Gemeinden werden, sind
Schulungen sowie eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit notwendig. Als Tréger
dieser Mafinahmen sind sowohl die zusténdigen Landesministerien als auch Dritte

denkbar.
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3.1.2. FuBBverkehrskonzepte in kleineren und mittleren Gemeinden

Ausgangslage: Fufverkehrskonzepte bieten die Méglichkeit, den Fufverkehr mit den Ubrigen Ver-
kehrsarten gleichzustellen. Uber die eigentliche Netzplanung hinaus kénnen Qualitétsstandards
gegeniber den Ansprichen der Gbrigen Verkehrsarten definiert, somit stérker ins Bewuftsein der Planer
und der Bevolkerung geriickt und in den Abwdgungsprozess gestellt werden. Die frihzeitige Beteiligung

der Bevolkerung ist wesentlich fir die Akzeptanz der Angebote.

Eigenstédndige FuBwegekonzepte sind in den kleineren und mittleren Gemeinden nicht
vorhanden. Der FuBBverkehr wird als sehr flexible Verkehrsart angesehen, die eine
eigensténdige FuBwegekonzeption nicht erfordert. Eine Ausnahme bildet die Stadt
Ettlingen, die zur Zeit im Rahmen ihres Verkehrsentwicklungsplans den FuBverkehr
gesondert bericksichtigt und ein Konzept erarbeiten ldsst. Vereinzelt werden Maf-
nahmen fir den FuBlverkehr im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit umgesetzt, ins-
besondere in der Schulwegeplanung oder unter touristischen Gesichtspunkten (Wan-
derrouten bzw. FuBBgéngerzonen (Waren, Westerland).

Schlussfolgerung: MaBBnahmen fir den FuBverkehr werden Uberwiegend aus Ver-
kehrssicherheitsiberlegungen umgesetzt. Um dem Fuflverkehr den Gbrigen Ver-
kehrsarten gleichzustellen, ist eine verstérkte Sensibilisierung durch Offentlichkeitsarbeit
sowohl der Entscheidungstrdger in den Gemeinden als auch der Bevélkerung
notwendig. Ansdtze in vielen kleineren Gemeinden bieten die Aktivitéten im Rahmen
der Lokalen Agenda 21, die haufig den FuBverkehr wieder stérker in das Bewusstsein
der Entscheidungstréger und Planer riicken. Des Weiteren ist an dieser Stelle auf das
Fehlen einer EFA hinzuweisen, die es den Planern in den Gemeinden erméglicht, sich
mit der Thematik des FuBBverkehrs auseinanderzusetzen und ihnen Planungshilfen zur
Verfugung stellt. Eine Unterstitzung durch die Landesministerien bzw. das Bundesmini-
sterium ist winschenswert, um autf breiter Basis eine Bewusstseinsénderung in den
Gemeinden zu bewirken.

3.1.3. Fehlender Systemansatz in der Netzplanung und Umsetzung

Ausgangslage: Rad- und FuBwegenetzplanung ist als Angebotsplanung zu verstehen. Hierzu zéhlen vor
allem qualitativ hochwertige Netze, die sowohl den Sicherheitsbedirfnissen als auch den Ansprichen
differenzierter Nutzergruppen gentgen. Es gilt Einzelmaf3nahmen zu einem flachendeckendem Rad- und
FuBverkehrsnetz zusammenzufthren, indem bisher vernachléssigte problematische Netzabschnitte bzw. -
punkte (z.B. an Hauptverkehrsstraflen) ergéinzt werden und Méngelbeseitigungen an bestehenden Rad-
und Fufverkehrsanlagen durchgefihrt werden. Dariber hinaus muss parallel ein fahrrad- und fu3-
gdngerfreundliches Klima geschaffen werden. Dies bildet die Grundlage fir ein umfassendes, service-
orientiertes und mit anderen Verkehrstrégern verknipftes Rad- und FuBverkehrssystem (zu fahrradfreund-

lichem Klima und Service s.u.).

In vielen Kommunen wurden als Griinde fur einen fehlenden Systemansatz in der Rad-
und FuBwegenetzplanung geringe finanzielle Mittel fir den Rad- und FuBverkehr, Fla-
chenkonkurrenzen sowohl untereinander als auch mit dem motorisierten Individual-
verkehr und dem &ffentlichen Verkehr sowie mangelnde Verknipfungsméglichkeiten zu
anderen Verkehrsmitteln genannt. Ebenso wird in den Grof- und Mittelstadten der
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OPNV gegeniber dem Rad- und insbesondere dem FuBverkehr deutlich bevorzugt. In
vielen Gemeinden werden Verkehrssicherheitsdefizite in Einzelmafinahmen behoben;
eine Vernetzung zu einem hochwertigen Rad- bzw. FuBwegenetz bleibt aus. In den
Grofistadten liegen Rad- und FuBBwegekonzepte vor, die aber teilweise nicht konse-
quent oder Uber léngere Zeitrdume und damit fir den Nutzer wenig wirksam umgesetzt
wurden. Als Grinde werden Uberwiegend finanzielle Aspekte und teilweise inkonse-
quentes Verhalten seitens der Entscheidungstréger genannt, die zwar Leitbilder verab-
schieden, die Umsetzung von EinzelmaBBnahmen jedoch blockieren, weil beispielsweise
Zielkonflikte vorliegen (OV-Beschleunigung versus FuBgéinger-Wartezeiten an LSA etc.).

»  Schlussfolgerung: Im Radbericht der Bundesregierung werden die wesentlichen Hand-
lungserfordernisse eines systembezogenen Planungsansatzes genannt. Sie sind még-
lichst kurzfristig umzusetzen. Hierzu zdhlen u.a.:

e GVFG-Finanzierungskatalog auf verkehrsbedeutende Radverkehrsanlagen unab-
hdngig von den Kfz-Hauptverkehrsstrafen ausweiten

o Planungskosten fir Radwegenetzplanungen sollten zuwendungsféhig sein

e Aufstellung und Beriicksichtigung von Leitbildern mit kleinrdumigen Nutzungs-
strukturen, die die Nutzung des Fahrrades im Alltagsverkehr erméglichen sowie
deren Umsetzung

e Aufbau eines bundesweiten Fernradwegenetzes

e baulasttrégeribergreifende Netzplanung der Lander fir Gberdrliche Radverkehrs-
anlagen.

Dies gilt in gleichem Mafle fir den FuBiverkehr, der beziglich der Finanzierung noch

geringere Mdglichkeiten als der Radverkehr besitzt (vgl. Finanzierungsdefizite).

3.1.4. Fehlende Datengrundlagen und Wirkungsanalysen

o Ausgangslage: Das Vorliegen von Daten, die die Situation des nicht motorisierten Verkehrs beschreiben,
ist fir die Planung und Umsetzung von MafBnahmen eine wichtige Grundlage. Um den Erfolg von MaB-
nahmen einschétzen zu kénnen, sind nach der Realisierung Wirkungsanalysen und ggf. Modifikationen

erforderlich.

e Die Situation in den Untersuchungsgemeinden lasst sich nach der Gemeindegréfie dif-
ferenzieren. Wéhrend in GrofBistddten Datenmaterialien (modal-split, Zahlung von
Knotenpunkten, Erhebungen im Umfeld wichtiger Einrichtungen etc.) vorhanden sind,
verfigen insbesondere die kleineren Kommunen nicht ber Daten, die den Rad- und
FuBverkehr beschreiben. In Untersuchungsgemeinden, die Gber eine Tradition der
Fahrradférderung verfigen, liegen zumindest fir diesen Bereich héufiger Daten vor.
Fur den FuBverkehr ist die Datenlage erheblich eingeschrénkt. Untersuchungen zeigen
daneben, dass der Anteil des FuBBverkehrs sowohl von Experten als auch von Birgern
regelméfig unterschatzt wird.* In einer Untersuchungsgemeinde umfasst der Stadtrats-
beschluss zur Schaffung einer fuBgéngerfreundlichen Stadt nicht nur die Verbesserung
der Infrastruktur, sondern auch die Erhebung weiterer Daten, um die Planungs-
grundlagen insgesamt zu verbessern.

32 vgl. Monheim (1995),S. 15

Planersocietat + ISUP GmbH A3-34



Anhang 3 - Defizitanalyse Chancen des Rad- und Fufverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung

Eine regelmdBige, verwaltungsseitige Uberprifung von MaBnahmen der éffentlichen
Hand und privater Bauherren im Hinblick auf ihre Fahrrad- und FuBgéngerfreundlich-
keit wird bisher nicht durchgefihrt. In Gemeinden, die Gber Beauftragte oder Arbeits-
kreise verfigen, Ubernehmen diese in Ansétzen ein “Audit”. Die Stellungnahmen der
Beauftragten oder Arbeitskreise dienen aber weniger einer systematischen Uberpri-
fung, sondern héufiger der Klérung von strittigen Planungen und Mafinahmen.

* Schlussfolgerung: Die problembezogene Erhebung von Daten sollte zukinftig stérker
erfolgen, um in Fdllen strittiger MaBnahmen (gegeniber dem motorisierten Verkehr)
Uber eine bessere Argumentationsgrundlage zu verfigen. Weiterhin ist ein Audit aufzu-
bauen, welches MaBinahmen im Hinblick auf die Fahrrad- und FuBgéngerfreundlichkeit
Uberprift. Dies befrifft nicht nur die kommunale Ebene, sondern auch die der Léander
und des Bundes.

3.2. Organisation

Die Férderung des nicht motorisierten Verkehrs umfasst in organisatorischer Hinsicht einer-
seits die konkrete Abwicklung innerhalb der Verwaltung. AuSerdem hat die Zusammen-
arbeit mit weiteren Akteuren (Verbdnden, Dritten, Nachbargemeinden etc.), die nicht der
“eigenen” kommunalen Verwaltung zugeordnet sind, Auswirkungen auf die Férderanscitze.

3.2.1. Verwaltungsstrukturen

* Ausgangslage: Um eine fir Radfahrer und FuBgénger geeignete Infrastruktur zu schaffen, zu erhalten
und auszubauen, bedarf es einer guten Zusammenarbeit der einzelnen Verwaltungsfunktionen. Planen,
Bauen und Verkehrsrecht missen zu einem brauchbaren Ganzen fihren. Die Verwaltungen sind bislang
offmals in Planungsamt, Straen- und Tiefbauamt und StraBenverkehrsbehérde gegliedert. Die Forde-
rung nicht motorisierter Verkehrsarten ist in vielen Gemeinden ein neuer Schwerpunkt, der neben neuvem
Wissen auch ein querschnittsorientiertes Zusammenarbeiten erfordert. Eine gute Zusammenarbeit ist
durch einen inhaltlich-fachlichen Austausch gekennzeichnet, der zwischen allen Beteiligten gleicher-
mafen statifindet. Um die Rad- und FuBverkehrsférderung weiter zu starken, sollten neben der
kommunalen Ebene auch auf der Ebene des Bundes und der Lander die Belange des nicht motorisierten

Verkehrs eine stdrkere Bericksichtigung erfahren.

e In den Untersuchungsgemeinden wird die Zusammenarbeit der kommunalen zusténdi-
gen Amter in der Regel als gut bezeichnet. Dies betrifft vorrangig die Arbeitsebene.
Schwierigkeiten in der Zusammenarbeit ergeben sich teilweise mit den Tiefbaudmtern
hinsichtlich der konkreten Umsetzung von MaBnahmen, feilweise mit den StraBen-
verkehrsbehérden bei der Durchsetzung verkehrsrechtlicher Anordnungen. Dies betrifft
in erster Linie die geringe Flexibilitdt bei Lésungen, die nicht dem Wortlaut der StVO
bzw. VwV-StVO entsprechen bzw. einen Interpretationsspielraum der SVO bzw. VwV-
StVO ausschopfen wollen. Auch die Zusammenarbeit mit den StraBenbaulastirdgern
nicht gemeindeeigener Straflen wird teilweise als schwierig eingeschétzt.

Konflikte innerhalb der Verwaltung ergeben sich nicht nur aus der Zuordnung der Rad-
und FuBverkehrsférderung auf die jeweiligen Amter bzw. Dezernate, sondern teilweise
zusdtzlich aus den hierarchischen Strukturen.
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Radverkehrsbeauftragte existieren in den Gemeinden nur in Einzelféllen. Sie sind unter-
schiedlich in die Verwaltungsstrukturen eingebettet, sie sind iberwiegend dem Pla-
nungsamt zugeordnet, teilweise auch dem Tiefbauamt. Einen Beauftragten, der sowohl
fur den Rad- als auch den FuBverkehr zusténdig ist, gibt es nur in seltenen Ausnah-
mefdllen (Beispiel: Wuppertal).

e Schluassfolgerung: In vielen Féllen hat sich nach Aussagen der Untersuchungsgemein-
den die Form des Arbeitskreises bewdhrt, um den Radverkehr im kommunalen Handeln
integriert zu berGcksichtigen. Wichtig ist auch, einen Ansprechpartner fir Anregungen
aus der Bevilkerung zu benennen. Beauftragte fir den nicht motorisierten Verkehr
kénnen als “Organisationsform” ebenfalls sinnvoll sein, um die Belange des Fuf-
verkehrs stdrker in Konzeptionen und Mafinahmen zu beriicksichtigen. Die Belange des
Radverkehrs sind in der Diskussion vielfach etabliert, wéhrend im FuBverkehr dies bis-
her nur in deutlich geringerem Mafe geschieht. In Zusammenhang mit Planungs-
konzepten wie der “Stadt der kurzen Wege”, den kommunalen Ansétzen zur Lokalen
Agenda 21, die auch auf eine Wiederentdeckung des Nahbereichs abzielen, erscheint
es sinnvoll, die Perspektive des nicht motorisierten Verkehrs zu erweitern und durch
entsprechende Strukturen in die Verwaltungsarbeit einzubringen.

Die Kommunen sollten daher stérker als bisher angeregt werden, Arbeitskreise zu den
Fragestellungen der Rad- und FuBverkehrsférderung zu bilden oder Beauftragte einzu-
setzen. Kleinere und mittlere Gemeinden sollten derartige Strukturen fir ihre Verhdlt-
nisse modifizieren, indem die Amisleitungen in den Arbeitskreis eingebunden werden
oder auch Vertreter der Ratsfraktionen. Der Einsatz von Arbeitskreisen oder Beauftrag-
ten auf Kreisebene (Ansiedlung beim Landkreis) kénnte for kreisangehérige Gemeinden
ein Ansatz sein, um Fragestellungen der Rad- und FuBverkehrsférderung stérker in das
Verwaltungshandeln einzubringen.

Fir die Ordnungsbehdrden sind Hinweise zum Umgang mit der StVO bzw. VwV-SVO
zu entwickeln, die eine gréBere Flexibilitdt in der Durchsetzung von individuellen
Lsungen erlauben. Dazu sollte das Angebot in Form von Erfahrungsaustauschen u.d.
erweitert werden.

Aut Ebene der Lénder und des Bundes sollten, korrespondierend zu den kommunalen
Strukturen, ebenfalls Beauftragte fir den nicht motorisierten Verkehr eingesetzt werden,
um die Belange Ubergreifend innerhalb der jeweiligen Ebene zu koordinieren.®

3.2.2. Netzwerkbildung und Wissenstransfer

* Ausgangslage: Die Zugénglichkeit zu Informationen zum Rad- und FuBverkehr, die Maglichkeit, aktuelle
Veranderungen der rechtlichen, organisatorischen und finanziellen Rahmenbedingungen der Rad- und
FuBverkehrsférderung zu erdfahren sowie an einem fachlichen Austausch teilzunehmen, sind wichtige
Faktoren, um die Férderung des Rad- und FuBverkehrs zu unterstiitzen. Zur Férderung des nicht motori-
sierten Verkehrs sollten daher Netzwerke gebildet werden. Von Bedeutung ist nicht nur der Austausch

innerhalb der kommunalen Ebene, sondern auch zwischen den Ebenen von Kommunen, Léndern und
Bund.

¥ vgl. PGV; Planerbiro Sudstadt (1997)
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Wissenstransfer und Netzwerkbildung sind nicht nur auf die Verwaltungsstrukturen zu begrenzen. Auch
der Austausch mit Dritten, die au3erhalb dieser Strukturen stehen (Verbénde, Schulen etc.), ist ein wichti-
ger Impuls zur Foérderung des Rad- und FuBverkehrs. Insgesamt sind daher zielgruppenspezifische

Formen der Wissensvermittlung und Netzwerkbildung erforderlich.

e In den Untersuchungsgemeinden basiert die Weiterbildung der Mitarbeiter vielfach auf
einem personlichen Engagement derjenigen, die fir den Radverkehr zusténdig sind,
der FuBverkehr ist weniger vertreten. Eine Weiterbildung zum Fuflverkehr findet nur in
Ausnahmen statt (z.B. BurgerlnitiativenVerkehrsKOngref3, Fufgéngertagung Minster
1997). Der regelmaBige gemeindeibergreifende Austausch zu Fragestellungen der
Rad- und FuBverkehrsférderung ist in den Untersuchungsgemeinden die Ausnahme.
Die bestehenden Angebote zum Wissenstransfer sind hédufig durch eine fehlende Inte-
gration des Rad- und FuBverkehrs geprdgt. Wéhrend beispielsweise die Verwaltungs-
akademien der Lander Uber rechtliche Veréinderungen infolge der StVO-Novelle infor-
mieren und sich damit auf die Problematik der verkehrsrechtlichen Anordnungen kon-
zentrieren, werden konzeptionell-gestalterische Inhalte durch Fachtagungen von Inter-
essenverbdnden efc. vermittelt.

In den kleineren Untersuchungsgemeinden ist das Personal haufig weniger spezialisiert
als in Kommunen mit einem umfangreicheren Personalbesatz. Damit sind die vorhan-
denen Kenntnisse Uber die Anforderungen und Férderungsméglichkeiten héufig gerin-
ger als in Mittel- und GroBstédten. Diese Gemeinden sind darauf angewiesen, durch
externe Berater, Fachgutachter u.a. neue Erkenntnisse zu erhalten. Abhdngig vom
Umfang der Aufgabe (z.B. Uberprifung der Radwegebenutzungspflicht) kann dies mit
erheblichen Kosten verbunden sein.

Die finanziellen Mittel, die fur FortbildungsmaBBnahmen oder Informationsbeschaffung
zum Rad- und FuBverkehr in den Kommunen zur Verfiigung stehen, sind sehr begrenzt.

In der Praxis haben diese Mainahmen oft Nachrang gegeniiber anderen Aufgaben.
Eine der Voraussetzungen fir einen umfassenden Wissenstransfer zwischen denjenigen,
die fir die Férderung des nicht motorisierten Verkehrs zustéindig sind, ist ein leichter
und zentraler Informationszugang. Das erforderliche Wissen Uber innovative
MaBnahmen liegt vor, ist aber auf viele unterschiedliche Akteure verteilt und fir den
einzelnen kommunalen Mitarbeiter teilweise nicht verfigbar.

e Schlussfolgerung: Arbeitsgemeinschaften zwischen Kommunen kénnen eine kosten-

gUnstige MaBBnahme zur Wissensvermittlung und Netzwerkbildung darstellen. Durch die
gleichartigen Interessen der Teilnehmenden kann ein intensiver Austausch initiiert
werden.
Als rédumliche Bezugsgréfie bietet sich die regionale Ebene fur den fachlichen Aus-
tausch an. In diesem Zusammenhang kénnen vielfdltige Synergien erwartet werden: die
zustdndigen Ubergeordneten Behdrden stimmen Gberein, die topographischen Bedin-
gungen sind vielfach vergleichbar, die &rlichen Rahmenbedingungen sind besser
bekannt als in einem Austausch, der auf einer gréferen Ebene angelegt ist, so dass
angepasste L3sungsansdtze entwickelt werden kénnen. In Verbindung mit der Bildung
von Arbeitsgemeinschaften sind in die kommunalen oder Ldnderhaushalte Mittel
einzustellen, die fir den Austausch zur Verfigung stehen (Reisekosten, Mittel fir Vor-
trage etfc.).
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Weitere kostenginstige MaBnahmen sind die Vergabe von Praktika und Diplom-
arbeiten durch die Kommunen an Studierende. Hiervon profitieren sowohl die
Kommunen als auch die Studierenden, die somit einen Bezug zur Praxis herstellen
kénnen.

Um die Rad- und FuBverkehrsférderung auf eine breite Basis zu stellen, sollten in stdr-
kerem Maf3 weitere Akteure eingebunden werden, die auBerhalb der kommunalen
Verwaltung aktiv sind. Die Orsgruppen des ADFC, FUSS e.V., VCD etc. sind Experten
fur fachliche und réumliche Fragen. Im Rahmen der kommunalen Aktivitéten zur Loka-
len Agenda 21 bestehen daneben in vielen Gemeinden Arbeitsstrukturen, die ggf.
hierfor genutzt werden kénnen.

Die Aktivitdten zur Netzwerkbildung und zur Wissensvermittlung sollten von den Lén-
dern geférdert und koordiniert werden (Beispiel: NRW), um wichtige Inhalte in der
erforderlichen Breite und Tiefe zu verbreiten (z.B. Informationen tber die Inhalte von
Rad- und FuBverkehrskonzepten), einheitliche Standards zu etablieren (z.B. Weg-
weisung) und ein gemeinsames Interprefationsversténdnis  (z.B. Auslegung von
Anforderungen der StVO bzw. VwV-StVO) zu erzielen. Die Kontinuitét der Akfivitédten
sollte ebenfalls gewdhrleistet sein.

3.3. Finanzielle Defizite

In Zeiten knapper Kassen stehen auch fir den nicht motorisierten Verkehr finanzielle Mittel
nicht in ausreichendem Mafe zur Verigung. Daher sind kostengiinstige MaBnahmen fir
eine Férderung gefragt.

3.3.1. Radverkehr

* Ausgangslage: Auf Bundesebene steht das Programm fir Radwege an BundesstraBen zur Verfigung.
Zudem werden Forschungsvorhaben finanziert. Die Léander regeln den Umgang mit dem GVFG. Aus
diesen Mitteln kdnnen vor allem Mafinahmen im Zusammenhang mit allgemeinem Straenbau finanziert
werden, meist jedoch keine separaten Radverkehrsmafinahmen. Weitere wichtige Férdertépfe sind die
allgemeinen Finanzausgleichszuweisungen der Lander, Gemeinschaftsaufgaben des Bundes und der
Lander (Wirtschaftsférderung) und  Stadtebauferdermittel.  Einige Lénder haben spezielle Landes-
programme zur Forderung des touristischen oder des Alltagsradverkehrs aufgelegt, teilweise als Modell-
vorhaben. In einigen Landern kénnen die Kommunen Kfz-Stellplatzablésebeitrége fir den Radverkehr

verwenden.

e Die meisten Untersuchungskommunen haben fehlende finanzielle Mittel als eine
wesentliche Einschrdnkung fir die Radverkehrsférderung bezeichnet. Die  Stadt
Senftenberg benannte die Tatsache, dass sie Uber ein Modellvorhaben fir einen
gewissen Zeitraum ausreichende Mittel fir den Radverkehr zu Verfigung hatte, als eine
der wichtigsten Komponenten ihrer erfolgreichen Radverkehrsférderung.

e Schlussfolgerung: In Reaktion auf die Finanzknappheit hat die Planung kostenginstige
MaBnahmen zur Radverkehrsférderung entwickelt. Dazu zéhlen vor allem Radfahr-
streifen und Schutzstreifen, FahrradstraBen und die Méglichkeiten zur Ausweisung von
Tempo-30-Zonen. Es ist auch unter finanziellen Gesichtspunkten wichtig, dass der Ein-
safz dieser Méglichkeiten nicht durch rechtliche Regelungen, wie z.B. die festgelegte
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Rangfolge der Fihrungsméglichkeiten oder hohe bauliche Standards behindert wird
(vgl. Kap. 2.1.2, 2.1.4).

For den Radverkehr und spezielle Mafinahmen zu seiner Férderung stehen aus-
reichende Mittel nicht zur Verfigung. Wéhrend Deutschland fir seinen hohen Aus-
baustandard des allgemeinen StraBennetzes und teilweise auch des OPNV-Systems
infernational bekannt ist, mangelt es im Radverkehr z.T. an Mitteln, um gravierende
Verkehrssicherheits- und Komfortméngel zu beseitigen. Es fehlt vor allem ein aus
Bundesmitteln und Landesmitteln finanziertes Férderprogramm fir den Alltagsrad-
verkehr. Die den Kommunen aufgetragene Umsetzung der StVO-Novelle zur Gewdhr-
leistung qualitétsgerechter Radverkehrsanlagen wurde nicht mit Finanzmitteln flankiert.
Die fehlende oder ungenigende Férderung des kommunalen Alltagsradverkehrs stellt
die Kommunen bisher auch verkehrspolitisch vor ein Problem. Wéhrend eine Strategie
zur Radverkehrstérderung weitgehend aus eigenen Mitteln bestritten werden mifte,
wirde ein autoorientiertes StraBenbauprogramm zusdtzlich zu den eigenen Mitteln
noch Fordermittel in die Kommune lenken.

Die im PGV-Radbericht* aufgefihrten Vorschlige fur eine Verbesserung der Finanz-
ausstattung fir den Radverkehr sind demzufolge sehr wesentlich.

3.3.2. FuBverkehr

Ausgangslage: Die vom Bund oder den Landern for MaBnahmen im Fufiverkehr bestehenden Forder-
moglichkeiten sind noch geringer als im Radverkehr. Bei Ortsdurchfahrten von Bundes- oder Landes-
straBBen in kleineren Gemeinden missen die Gehwege von den Kommunen selbst finanziert werden.
Dazu werden oft kommunale ErschlieBungsbeitréige von den Grundstiickseigentimern erhoben, was zur
Minimierung der Gehwegbreiten mit dem Ergebnis stérkerer Funktionsméngel fihrt, um Geld zu sparen.

Stadtebautérdermittel spielen vereinzelt eine Rolle fur MaBBnahmen im FuBverkehr.

Von den Untersuchungsgemeinden wurde eine mangelnde Finanzausstattung for Maf-
nahmen des FuBigéngerverkehrs nicht beklagt. Die meisten Untersuchungsgemeinden
hatten allerdings auch kein mafinahmenbezogenes Fuwegekonzept (wohl aber eines
for den Radverkehr) und benannten ein mangelndes Bewusstsein fir FuBgéngerinteres-
sen als wichtiges strukturelles Hindernis.

Schlussfolgerung: Die Einrichtung von Tempo-30-Zonen und FuBgéngeriberwegen
zéhlen zu den kostenginstigen Mafinahmen zur Verbesserung der Situation des FuB-
verkehrs. Eine Verdnderung der VwV-StVO bzw. der R-FGU 84 mit dem Ziel, die Ein-
satzbedingungen zu erleichtern, ist deshalb auch unter Kostenaspekten interessant.
Durch konsequente Uberwachung des ruhenden Verkehrs kann eine Kommune die
Zerstérung von Gehwegoberfldchen und die Behinderung von FuBgéngern durch par-
kende Fahrzeuge verhindern. Weitere MaBinahmen zur Kostenersparnis betreffen die
Kombination von Gehweg-Erneuverung bzw. Absenkung von Borden bei félligen Arbei-
ten an den Medien im Gehwegbereich. Es kann z.B. mit dem externen Baulasttréger
vereinbart werden, dass seine Verpflichtung zur Wiederherstellung des alten Ober-
flaéchenzustandes entféllt, er die eingesparten Mittel an die Kommune Gberweist und
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diese eine vollstéindige Rekonstruktion des Gehwegs vornimmt. Die genannten MaB-
nahmen dndern allerdings nichts am Fehlen wirksamer Finanzierungsinstrumente for
den FuBverkehr.

Eine deutlich bessere Finanzausstattung ist nicht nur for das ZufuBgehen allein wesent-
lich, sondern verbessert auch die Erreichbarkeit von Haltestellen des OPNV. In diesem
Sinne sollte das GVFG auch fir MaBinahmen des Fuverkehrs zusténdig sein. Weitere
wichtige MaBnahmen betreffen die Verbesserung der Uberquerbarkeit von Haupt-
verkehrsstralen. Meist missen diese Mafinahmen nachtrdglich realisiert werden und
fallen deshalb gegenwdrtig nicht unter die Férderung des GVFG. Dies sollte gedindert
werden. Durch die Nutzung vorhandener Programme (Schulwegesicherung etc.) oder
die Neuauflage von Programmen (Querungshilfenprogramm etc.) lassen sich Verbes-
serungen erzielen.
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4.  Defizite im Bereich “soft policies”

Die Durchsetzung eines systembezogenen Ansatzes zur Férderung des nicht motorisierten
Verkehrs ist im Wesentlichen vom politischen Klima und dem Engagement der Verwaltung
abhéngig. In fahrrad- (und fuBgdnger)freundlichen Stédten wird neben der Bereitstellung
der entsprechenden Radinfrastruktur zum Fahren und Parken sehr viel Offentlichkeitsarbeit
betrieben und auch bei geringer finanzieller Ausstattung nach unkonventionellen Lésungen
gesucht. Allerdings ist trofz einer positiven oder aufgeschlossenen Haltung der Politik die
Umsetzung von MaBinahmen nicht immer konsequent. Die Beteiligung der Bevélkerung an
den Planungskonzepten und die Suche nach konsensféhigen Lésungen mit allen Beteiligten
gelten in vielen Gemeinden als geeignetes Mittel, um das Klima gegentber den nicht
motorisierten Verkehrsarten zu verbessern.

Als Ansatzpunkte, die fir eine Verbesserung des Klimas gegentber dem Rad- und FuB-
verkehr geeignet sind werden nachfolgend, neben den Méglichkeiten der Zusammenarbeit
mit Dritten die Themen Service, Verkehrssicherheitsarbeit und Offentlichkeitsarbeit
aufgefuhrt. Zwischen diesen Handlungsfeldern bestehen umfangreiche Wechselwirkungen,
daher ist MaBBnahmen in diesem Bereich eine besondere Bedeutung beizumessen.

4.1, Zusammenarbeit mit Dritten

Die Zusammenarbeit mit Dritten steht in Verbindung mit den Organisationsstrukturen der
zustéindigen Verwaltung.

e Ausgangslage: Der Austausch und die Kooperation mit Dritten, die auBerhalb der Verwaltungsstrukturen
stehen, bietet den Verwaltungsmitarbeitern die Méglichkeit, neue Kenntnisse zu gewinnen. Insbesondere
von den Vertretern der Nutzer der Verkehrsrgume, z.B. ADFC oder FUSS e.V., gehen wichtige Impulse
for eine Rad- und FuBverkehrsférderung in Gemeinden aus. Ebenso bedeutende Partner einer erfolg-
reichen Rad- und Fufverkehrsférderung bilden die Verkehrsunternehmen. Die konstruktive Zusammen-
arbeit mit diesen Gruppen, zu denen auch Polizei, Schulen sowie Senioren- und Behindertenvertreter

z&hlen, bestimmt im Wesentlichen das allgemeine Klima fir den Umweltverbund.

e Die Einbindung externer Dritter in den Planungsprozess ist in den Untersuchungs-
gemeinden teilweise sehr umfangreich, teilweise weniger gegeben. In den meisten
Gemeinden sind sie Uber Arbeitskreise in die Rad- und FuBverkehrsplanung einge-
bunden. Insbesondere der in einigen Gemeinden vorhandene ADFC st als kompeten-
ter Ansprechpartner von den Mitarbeitern der Verwaltung anerkannt und wird héufig zu
besonderen Sachverhalten gehért. Gerade in den kleineren Gemeinden profitieren die
Verwaltungsmitarbeiter vom Expertenwissen der externen Akteure, auch wenn hier auf-
grund unterschiedlicher Interessen héufig Konflikte auszutragen sind. Kooperationen
mit Verkehrsunternehmen finden insbesondere bei B+R sowie bei der Fahrrad-
mitnahme im OPNV statt. Im Bereich der Verkehrserziehung oder Verkehrssicherheits-
arbeit werden die Schulen oder auch Senioren- und Behindertenverbénde einbezogen.
Die direkte Zusammenarbeit beziglich Verkehrserziehung findet bis auf wenige Aus-
nahmen (z.B. Marl) eher zwischen Dritten (Polizei - Schulen - ADFC) statt.
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Schlussfolgerung: Zur Férderung des Fu- und Radverkehrs ist ein regelmdfiger Aus-
tausch der Interessenvertreter, der Verwaltung und der Politik notwendig. In vielen
Kommunen erfolgt dies in kommunalen Arbeitskreisen zum Themenfeld Verkehrssicher-
heit oder in speziellen Arbeitskreisen Radverkehr. Diese fir die Rad- bzw. Fuverkehrs-
férderung wichtigen Arbeitskreise missen um das Thema FuBverkehr und weitere
Akteure aus den Bereichen Einzelhandel, Arbeitgeber bzw. Beschaftigungstréger oder
auch Bauherren ergdnzt werden, um die Rad- und FuBverkehrsférderung auf eine
breitere Basis zu stellen.

In diesem Zusammenhang ist auch eine zusténdige Person innerhalb der Verwaltung zu
benennen, die fir Kontakte mit Dritten und fur Birger als zentraler Ansprechpartner zur
Verfigung steht.

4.2. Service

Im Rahmen einer Gesamtstrategie zur Férderung des nicht motorisierten Verkehrs ist ein

umfassendes Service-Angebot fir diese Verkehrsteilnehmer ein wichtiger Ansatzpunkt. Im
Vergleich zum bestehenden Service-Angebot des Kfz-Verkehrs zeigen sich groBle Verbes-
serungs- und langfristig auch Marktpotenziale.

4.2.1. Privater Service

Ausgangslage: Service, der fir Radfahrer und FuB3génger durch private Akteure angeboten wird, gewinnt
zunehmend an Bedeutung. Von Unternehmen wird Service angeboten, um die Kundenbindung zu erhé-
hen. Angebote wie Fahrradstationen zeigen, dass durch Kombination mit anderen Angeboten auch eine

Wirtschaftlichkeit von Service-Leistungen maglich ist.

Dieser Aspekt wurde in den Untersuchungsgemeinden nicht abgefragt. Die Aussagen
beruhen Gberwiegend auf Literaturauswertungen. Serviceleistungen, die durch Anbieter
mit einem unmittelbaren Bezug zum Fahrradfahrer bzw. Fufigénger angeboten werden,
stellen eine erste Stufe dar (Beispiel: Reparatur-Service, Kartenverkauf). Weitergehende
Angebote, welche die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer als eigenstdndige Ziel-
gruppe betrachten, sind derzeit in Ansdtzen zu finden (Beispiel: Gepdickservice fir (Rad-
) Wanderer).

Im Angebot von Verkehrs- und Mobilitdtsdienstleistern bestehen ebenfalls Maglich-
keiten, den Service zu verbessern. Neben Informationen tber die Verknipfungsmég-
lichkeiten der unterschiedlichen Verkehrsmittel (z.B. Fahrradmitnahme, Kosten des
Fahrradparkens) sind Zusatzleistungen vorstellbar, die in einem weiteren Kontext stehen
(z.B. Concierge am Bahnhof, Information Gber Reiseziele).*®

Im Bereich von Handel und Versorgung fehlen zahlreiche Angebote, die dem nicht
moftorisierten Verkehrsteilnehmer einen Zusatznutzen bieten kénnten bzw. vorhandene
Angebote sind nicht bekannt. Im Bereich der alltéglichen Versorgung bestehen vielfal-
tige Ideen, z.B. Lieferservice ins Haus bzw. zum Fahrradabstellplatz, Anhéngerverleih
an Bau- und Gartenmarkten, bewachte Abstellanlagen, Aufbewahrungsméglichkeiten
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fur gekhlte Lebensmittel an zentralen Haltestellen des OPNV etc. Hier ist insbesondere
der Einzelhandel gefordert, weitere Angebote zu schaffen.®

Schlussfolgerung: Einige Service-Angebote bendtigen Anschubfinanzierungen, um sich
zu etablieren und eine wirtschaftliche Tragféhigkeit zu erreichen. Dies ist vorrangig
dann der Fall, wenn die erforderliche Masse an Rad- und FuBverkehr noch nicht vor-
handen ist. Auch durch eine Kombination mit ABM oder durch Qualifizierungspro-
gramme bieten sich M&glichkeiten, Service-Leistungen in der schwierigen Startphase zu
unterstitzen. Daneben sind Kooperationen zwischen Anbietern zu férdern (Ideenbérse,
rdumliche Nahe etfc.).

4272, Kommunaler Service

Ausgangslage: Die kommunalen Ansétze, Service-Leistungen fir den nicht motorisierten Verkehr zu bie-
ten, sind bisher wenig entwickelt. Im Tourismusbereich sind Ansétze vorhanden (Beispiel: Vermarktung

einer Tourismusregion), dies geschieht meist in Zusammenarbeit mit Hoteliers, Gastronomie u.a.

Fahrrad- und FuBgéngerstadtpléne sind in vielen Untersuchungsgemeinden und dar-
Uber hinaus eine traditionelle kommunale Service-Leistung fir nicht motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer (vgl. Stadt Minchen, Stadt Marl, Stadt Leipzig etc.). Diese werden
noch selten erstellt. Wenn sie aufgelegt werden, geschieht dies héufig in Zusammen-
arbeit mit Fachvertretern (ADFC, FUSS e.V.) und erreicht dadurch eine gute inhaltliche
Qualitat. Aus Kooperationen mit értlichen Unternehmen werden zuséitzliche Finanzie-
rungsquellen erschlossen (Nutzung der Plan-Rickseiten fir Werbung etc.). Auch Infor-
mationsmappen fir neu zugezogene Birger kénnen im Sinne einer Rad- und FuBver-
kehrsférderung eingesetzt werden.®’

Weitergehende Service-Angebote werden in den Untersuchungsgemeinden nur selten
angeboten. Fahrradbiros (Beispiel: Marl) bieten sowohl Informationen zu allen Fragen
des Radfahrens; sie sind daneben auch zentrale Anlaufstelle fir die Birger der
Gemeinde. Besteht eine Zusammenarbeit mit Interessensverbénden lassen sich
Betriebskosten (Personal, RGumlichkeiten etc.) aufteilen.

Die Schaffung eines Service-Angebots erfordert eine sorgfiltige Konzeption, weil die
Ricknahme von Service durch die NutznieBer negativ wahrgenommen wird und das
Image beeintrachtigt. Haufig bestehen daneben Diskrepanzen zwischen den vorhande-
nen Leistungen und der Kenntnis dieser Angebote.*®

Schlussfolgerung: In Relation zu den weitreichenden Service-Angeboten fir den motori-
sierten Individualverkehr und einer zunehmenden Service-Orientierung im alltéglichen
Leben (z.B. Einzelhandel) sollten die Gemeinden systematisch vorhandene Service-An-
gebote im Bereich des nicht motorisierten Verkehrs bewerten und Service-Defizite er-
fassen. In einem néchsten Schritt sind die vorhandenen Service-Leistungen besser zu
vermarkten, zu verGndern bzw. weitergehende Service-Angebote zu konzipieren.
Kopplungsmdglichkeiten fir kommunale Service-Angebote ergeben sich sowohl aus

36 ygl. DSSW (1998)
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der Zusammenarbeit mit privaten Akteuren als auch mit vielfach vorhandenen stédti-
schen Akfivitdten wie Stadtmarketing oder Ansdtzen zur Verbesserung der Innenstadt-
Erreichbarkeit.

4.3. Verkehrssicherheitsarbeit

Das Thema der Verkehrssicherheitsarbeit wurde in den Gespréchen in den Untersuchungs-

kommunen am Rande diskutiert. Es ist an dieser Stelle aufgenommen, weil die Fragen der
Verkehrssicherheit ein besonderes Interesse und Motiv fur kommunales Handeln sind und
fur die Kommunen im Rahmen ihrer Akfivitéten (Verkehrssicherheitstage etc.) und in der
Zusammenarbeit mit Dritten die Méglichkeit besteht, eigene Schwerpunkte zu setzen.

4.3.1. Verkehrssicherheitsarbeit mit Kindern

Ausgangslage: Die Verkehrserziehung in den Schulen ist darauf gerichtet, die Wahrnehmungsfahigkeit
und das Reaktionsvermégen zu entwickeln, soziale Verhaltensweisen zu schulen (Kontaktaufnahme mit
anderen Verkehrsteilnehmern, Ricksichinahme auf andere Verkehrsteilnehmer) sowie eine sichere Fort-

bewegung zu FuB, mit dem Rad oder ggf. als Mopedfahrer zu vermitteln.?

Die sichere Fahrzeugbeherrschung ist in den Richtlinien als Inhalt der Verkehrserzie-
hung vorgesehen, kommt aber in der Praxis héufig zu kurz. Die “Fahrradprifung” ist
vielfach der wesentliche Inhalt der schulischen Verkehrserziehung. Nach dem Ablegen
der Fahrradprifung 1Bt die Intensitéit der Verkehrserziehung vielfach nach. Sie kon-
zentriert sich dann auf singulére Ereignisse, wie z.B. Arbeitsgemeinschaft “Moped
fahren”, die dann auch nur noch einen Teil der Kinder erreichen.

Neuerungen in den Regelwerken oder eine regelmaBig Uberprifung der gewonnenen
Féhigkeiten kommen in der schulischen Verkehrserziehung haufig zu kurz.

Mit der Trendsportart “Inline-Skating” stellen sich neue Anforderungen an die Verkehrs-
erziehung. Die Sportgeréte werden von vielen Benutzern nicht sicher beherrscht. Nach
Umfragen bei Inline-Skatern gaben immerhin 14% der Befragten an, nicht bremsen zu
kénnen.*” Die Anforderungen, die sich aus der derzeitigen verkehrsrechtlichen Situation
der Inliner ergeben®' und mégliche Neuerungen, sind im Rahmen der Verkehrserzie-
hung zu vermitteln.

Schlussfolgerung: Im Rahmen der Verkehrserziehung sind die erworbenen Fahigkeiten
wiederholend zu vermitteln, dies betrifft sowohl die Kenntnis iber die Rechte und
Pflichten des FuB3gdngers als auch die Fahrzeugbeherrschung beim Fahrradfahren. Die
Verkehrserziehung sollte in Richtung auf eine Mobilitétskunde entwickelt werden, in der
die unterschiedlichen Verkehrsmittel mit den jeweiligen Vor- und Nachteilen betrachtet
werden. Wichtig erscheint es insbesondere, Alternativen fir den Einsatz von Kfz aufzu-
zeigen. Die Dominanz des Pkw-Verkehrs hat weitreichende Folgen fir die kindliche
Entwicklung, wie die Verinselung und Einschrénkung der Rdume, in denen sich Kinder
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Kultusministerium NRW (1991)
vgl. Jerosch, J.; Heidjahn, J.; Thorwesten, L. (1998)

Inliner werden verkehrsrechtlich als “besondere Fortbewegungsmittel” (§24 StVO) eingeordnet und sind somit
FuBgangern gleichgestellt (Gehwegebenutzungspflicht, Schritigeschwindigkeit etc.)
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aufhalten, gesundheitliche Beeintrichtigungen oder spétere selbstdndige Mobilitat.*?

Das Themenfeld des nicht motorisierten Verkehrs ist in besonderem Mafe geeignet,
Umweltinteresse und —wissen sowie praktische Fahigkeiten zu verknipfen. Strategien in
der Verkehrserziehung sollten bereits im Kindergarten beginnen.

Die Anforderungen neuer Fortbewegungsarten sind stérker in die Verkehrserziehung
einzubeziehen. Dies befrifft neben der Vermittlung gegentber den Kindern auch die
Kenntnisse des Lehrpersonals.

Die Kommunen sollten in Zusammenarbeit mit den fur Verkehrserziehung zusténdigen
Stellen ihre Verkehrssicherheitsarbeit abstimmen und ggf. neu orientieren.

4.3.72. Verkehrssicherheitsarbeit mit Erwachsenen

Ausgangslage: Das Ablegen der Fihrerscheinprifung ist fur viele Verkehrsteilnehmer die letzte Aus-
einandersetzung mit den Inhalten der StVO. In den Medien konzentriert sich die Darstellung von Ver-
kehrssicherheitsfragen vielfach auf Konflikisituationen mit dem motorisierten Verkehr bzw. auf die gerin-
gere Regelkenntnis der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer. Mit neuen Trendsportarten wie “Inline-

Skating” stellen sich auch fir diese Zielgruppe besondere Anforderungen.

Nach Aussagen der Verwaltungsmitarbeiter besteht in weiten Teilen der Bevélkerung
Unkenntnis Uber Novellierungsinhalte bzw. setzt sich die Kenntnis nur langsam durch.
Die herkémmlichen Formen der Offentlichkeitsarbeit (Zeitungsanzeigen, TV-Spots etc.)
sind unzureichend, um Regelédnderungen und neue Inhalte zu vermitteln.

Schlussfolgerung: Die Vermittlung von Verkehrssicherheitsaspekten ist kontinuierlich zu
organisieren. Im Verhdltnis zum Medieneinsatz bei Verbrauchsprodukten (Werbung
etc.) sollten auch die Inhalte der Verkehrssicherheitsarbeit angemessen présentiert
werden, neve Medien (Infernet, Handy etc.) sollten eingebunden werden. Erforderlich
ist auch eine variantenreiche Ansprache der untferschiedlichen Zielgruppen (nach
Altersstufen, nach Verkehrsmitteln etc.)*.

Fir die Vermittlung von Fragestellungen der Verkehrssicherheitsarbeit sind weitere Mul-
fiplikatoren vor Ort zu installieren. Die Zusammenarbeit mit bestehenden Vereinen,
offentlichen Einrichtungen, Volkshochschulen kann neue Wege der Offentlichskeits-
arbeit darstellen und an die Alltagswelten der jeweiligen Zielgruppen anknipfen.
Angebote, z.B. des DVR, sind stérker zu nutzen und an die &rilichen Gegebenheiten
anzupassen. Den Kommunen kommt hier eine Schlisselfunktion zu.

Die Férderung der Fahrradnutzung im Kindesalter kann sich positiv auf die Bereitschaft
auswirken, auch als Erwachsener das Rad zu benutzen**. Uber die Verkehrssicher-
heitsarbeit hinausgehend k&énnen die Tréger der Verkehrssicherheitsarbeit auch eine
weitergehende Lobbyarbeit fur den nicht motorisierten Verkehr betreiben. Ziel sollte
sein, damit das Image dieser Verkehrsarten zu verbessern. Diese Fortbewegungsarten
sollten als gesundheitsférdernd und umweltentlastend herausgestellt werden. Als wei-

2 vgl. Ministerium for Umwelt und Verkehr (1999b), S. 4 #
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In Brasilien muss beim Kauf eines Fahrrades die Straflenverkehrsordnung gratis dazu gereicht werden.

* vgl. Flade (1994)
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teres positives Image sollte die Stadtvertrédglichkeit dieser Verkehrsarten vermittelt wer-
den.

4.4, Offentlichkeitsarbeit

Ausgangslage: Neben einer qualitativ hochwertigen Infrastruktur und umfassenden Service-Angeboten ist
die Offentlichkeitsarbeit das dritte tragende Element in einer Gesamistrategien zur Férderung der nicht
motorisierten Verkehrsarten. Offentlichkeitsarbeit ist als Querschnittsaufgabe zu sehen, sie umfasst
neben der Werbung fir die nicht motorisierten Verkehrsmittel Ansdtze, die auf eine Verhaltensanderung
in der Verkehrsmittelwah! zielen.*® Eine Offentlichkeitsarbeit umfasst finf Handlungsebenen: Information
(1), Autklarung und Wissensvermittlung (2), Beteiligung der Nutzer bzw. der potentiellen Nutzer (3),

Motivation fir eine Verhaltensénderung (4) sowie Unterstitzung bzw. Stabilisierung der gewinschten

Verhaltensweisen (5).

In einigen Untersuchungsgemeinden wird die Offentlichkeitsarbeit als eine Schlissel-
aufgabe fir die Rad- und FuBverkehrstérderung wahrgenommen. Dies gilt insbeson-
dere dann, wenn fir den Ausbau der Infrastruktur nur geringe Finanzmittel zur Verfy-
gung stehen. Eine kontinuierliche und begleitende Offentlichkeitsarbeit wird eingesetzt,
um ein fahrradfreundliches Klima gegeniiber dem nicht motorisierten Verkehr zu erzeu-
gen (Beispiele: Marl, Leer, Ettlingen). Die Erfahrungen zeigen, dass auch mit geringen
finanziellen Mitteln durch die Kooperation mit anderen Akteuren (Unternehmen,
Interessenverbdnde etc.), Phantasie und personellem Engagement eine umfassende
Offentlichkeitsarbeit betrieben werden kann (Beispiel: Marl).

Dennoch bildet ein umfassender Ansatz zur Offentlichkeitsarbeit in den meisten Unter-
suchungsgemeinden die Ausnahme. StandardméBig wird in den meisten Gemeinden
Uber Verbesserungen im Radverkehrsnetz informiert. Oft spielen dafir Imagegrinde
der politischen Entscheidungstréger eine Rolle. Hierbei werden fir Informations-
maBnahmen teilweise erhebliche Mittel ausgegeben (Broschiren tber Radverkehrs-
netze etc.), ohne den Wirkungserfolg bei den Nutzern zu kontrollieren. Weitere
Elemente der Offentlichkeitsarbeit werden mangels finanzieller und personeller Mittel,
aufgrund von fehlendem “know-how” Gber die (professionelle) Durchfihrung und ggf.
auch aus Unkenntnis nicht betrieben bzw. “vergessen”.

Schlussfolgerung: Die Kommunen sollten als Grundlage fur die Offentlichkeitsarbeit
eine Zieldiskussion Uber die verkehrliche Entwicklung, die Aufteilung der Verkehrsarbeit
und mégliche notwendige MaBnahmen zur Schaffung einer fahrrad- und fuB-
gdngerfreundlichen Gemeinde initiieren. Dieser Prozess sollte sowohl innerhalb der
Verwaltung (Vorbildwirkung, Corporate-Identity) als auch in besonderem MaRe mit der
Burgerschaft durchgefthrt werden, um eine umfassende Sensibilisierung zu erreichen.
Die Zweiseitigkeit ist Voraussetzung dafir, dass Offentlichkeitsarbeit nicht ins Leere
lGuft, sondern von den Birgern angenommen wird.*’
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vgl. PGV; Planerbiro Sidstadt (1997), S. 327 ff.
vgl. PGV; Planerbiro Sidstadt (1997), S. 337
a.a.0.
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Verknipfungspotentiale bestehen auf der kommunalen Ebene mit Aktivitdten der Loka-
len Agenda 21. Die ortlichen Arbeitskreise zielen darauf, Ansatzpunkte fir eine nach-
haltige stadtische Entwicklung zu schaffen und erfordern letztlich eine Bewusstseins-
verdnderung in der Birgerschaft hinsichtlich des Umgangs mit den natirlichen Res-
sourcen.

Aut der inhaltlichen Seite sollte den Kommunen vom Bund bzw. den Léndern in
Kooperation mit der privaten Wirtschaft Hilfestellung gegeben bzw. “know-how” zur
Verfigung gestellt werden, wie Offentlichkeitsarbeit in ihrem Handlungsbereich
aussehen kann. Im Vergleich zum perfekten PR- und Marketing-System des motorisier-
ten Verkehrs, mit dem die Birger tagtdglich konfrontiert werden, erfordert die Offent-
lichkeitsarbeit fir die Rad- und FuBverkehrstérderung eine Professionalitét in der
DurchfShrung (Differenzierung nach Zielgruppen etc.). Kampagnen wie “Fahr” mal
wieder Bus & Bahn” wirken dagegen farblos und moralisierend.

MaBnahmen for Offentlichkeitsarbeit sollten als Elemente einer Gesamistrategie zur
Rad- und FuBverkehrsférderung in die Zuwendungsvorschriften der Lénder aufge-
nommen werden (vgl. NRW, Schleswig-Holstein), um stérkere Impulse fir die Durch-
fihrung zu geben.

Im Sinne einer Vorbildwirkung sollten auch Bund und Lénder der Offentlichkeitsarbeit
starkere Bedeutung beimessen und in ihren Zustéindigkeitsbereichen Anreize fur die
Benutzung der nicht motorisierten Verkehrsmittel geben. Dariber hinaus sollte der
Informationszugang und Wissenstransfer fir bzw. in die Gemeinden erleichtert werden,
um die Offentlichkeitsarbeit zu stéirken. Uber Ideenbérsen, Broschiren, Darstellungen
auf den Internet-Seiten der Ministerien etc. kénnen erfolgreiche Ansdtze publiziert und
verbreitet werden.

Als bisher weitgehend vernachlédssigte Verkehrsart ist der FuBverkehr zu sehen. Es bedarf
im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit einer Sensibilisierung fir die Belange des Fufverkehrs.
Daher ist dieses Handlungsfeld im Folgenden explizit als Aspekt der Offentlichkeitsarbeit
herausgestellt.

4.4.1. Fehlende Sensibilitat gegeniber dem FuBverkehr

e Ausgangslage: Die Férderung des FuBiverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung setzt ein entsprechendes
Problembewusstsein der Akteure voraus. Wéhrend mittlerweile die Belange des Radverkehrs in Konzep-
tionen und Mafinahmen Bertcksichtigung finden, geschieht dies beim Fufiverkehr nicht in gleichem
MaBe. Ziel muB eine hdhere Sensibilisierung der Entscheidungstrager und der Bevélkerung for die

Belange des Fufiverkehrs sein.

e Die fehlende Sensibilisierung gegeniber dem Fufiverkehr wird durch die geringe
Anzahl von Kommunen deutlich, die entsprechende Konzepte zum Fuflverkehr
erarbeitet haben (Minchen, Halle, Ettlingen); sie sind jedoch meist nicht konsequent
umgesetzt worden. In den Ubrigen Gemeinden findet der FuBverkehr Beriicksichtigung
in der Verkehrssicherheitsarbeit, wobei hier Konflikte entstehen zwischen
Sicherheitsorientierung und ziigigem Vorankommen der FuBgénger. In der Abwagung
wird in Konfliktféllen meist zugunsten des motorisierten Individualverkehrs — mit der
Begrindung, den Sicherheitsbedirfnissen des Fulverkehrs zu entsprechen -
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entschieden. Die Férderung geht nicht Uber FuBgédngerzonen bzw. die Umgestaltung
von verkehrsberuhigten Geschdaftsbereichen hinaus. Férderungen des FuB- und
Radverkehrs werden haufig in den Gemeinden als Restriktionen des motorisierten
Individualverkehrs gewertet.

o Schlussfolgerung: Da sich die fehlende Sensibilisierung fur die Belange des
FuBverkehrs Gber Planer, Entscheidungstrédger bis hin zu den Einwohnern der
Gemeinden erstreckt, bedarf es unterschiedlicher Mafinahmen je nach Zielgruppe:

o Offentlichkeitsarbeit mittels Imagekampagnen (Esslingen), FuBgéngertage (Alten-
burg), Faltblatter, FuBgdngerstadtpldne

o Offentlichkeitsbeteiligungen an  Verkehrsentwicklungsplénen  (z.B.  Bayreuth,
Ettlingen)

e Verbesserung der Planungsgrundlagen (EFA)

e Zielsetzungen in den Landesprogrammen (Baden-Wirttemberg)

e Bildung von Netzwerken

e Lobbyarbeit (FUSS e.V., VCD) und Positionspapiere (Stédtetag)

e Integration in den Umweltverbund (Einbindung von Haltestellen in das FuBwege-
netz)

e Modellprogramme, Wettbewerbe

e Beauftragte fUr den nicht motorisierten Verkehr in Landern, Kreisen und Gemeinden
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5. Fazit

5.1. Zusammenfassende Bewertung der Ergebnisse in den Untersuchungs-
gemeinden

Die Infrastrukturkomponente der Radverkehrsférderung wird in vielen Gemeinden als
Handlungsansatz wahrgenommen, in planerischen Konzepten erarbeitet und schrittweise
umgesetzt. Eine Gesamistrategie im Sinne eines umfassenden Handlungskonzepts, das
neben der Infrastruktur auch eine begleitende und unterstitzende Offentlichkeitsarbeit
sowie ein entsprechendes Service-Angebot umfasst, ist aber die Ausnahme. Dies betrifft in
besonderem Mafle auch die FuBverkehrsférderung.

Fur die Kommunen gibt es insgesamt vielféltige, auch kostengiinstige Mé&glichkeiten, den
Rad- und FuBverkehr zu férdern. Das Vorhandensein einer Gesamtstrategie ist regelmaBig
verknipft mit dem Klima gegeniiber den nicht motorisierten Verkehrsarten. Den fahrrad-
freundlichen Gemeinden steht eine erheblich gréflere Anzahl von Gemeinden gegeniber,
die weder Uber eine Tradition als Fahrradstadt verfigen noch durch eine positive Grund-
haltung im Verwaltungshandeln und Klima gegeniber dem nicht motorisierten Verkehr
geprdgt sind. Verbesserungen, die in diesen Kommunen fur den nicht motorisierten Ver-
kehr getroffen werden, sind hdufig auf die Ausdauer und das Engagement von Einzelnen
zurickzufthren. Wéhrend in den fahrradfreundlichen Kommunen die unterschiedlichen
Férderungsmoglichkeiten miteinander verknipft und ausgeschépft werden, werden in einer
grofien Anzahl der anderen Gemeinden die vorhandenen Méglichkeiten, beispielsweise
Offnung von EinbahnstraBen, Einrichtung von Fahrradstrafen etc., nur selten eingesetzt
bzw. weitergehende innovative und kreative Handlungsanséitze nur ausnahmsweise ver-
folgt.

In kleinen Kommunen ist eine mangelnde Sensibilitit gegeniber den Belangen des nicht
motorisierfen Verkehrs festzustellen. Dies steht teilweise auch in Zusammenhang mit einem
Wissensdefizit Gber Handlungsalternativen, innovative Lésungen und Strategien zu ihrer
Umsefzung. Die Férderung von Rad- und FuBverkehr wird als nicht erforderlich angese-
hen, obwohl aufgrund der geringen SiedlungsgréBe groPe Potenziale fur eine Umweltent-
lastung bestehen, wenn konsequent auf die nicht motorisierten Verkehrstréiger gesetzt wird.

5.2. Handlungsschwerpunkte

Nachfolgend werden die wichtigsten Handlungsschwerpunkte zusammengefasst, die sich
hinsichtlich der Zielsetzung der Defizitanalyse ergeben. Dies betrifft insbesondere Aussagen
zum FuBverkehr. Im Forschungsvorhaben “Bericht zur Situation des Radverkehrs in
Deutschland” und im darauf basierenden Bericht der Bundesregierung werden dariber
hinaus weitere wesentliche Handlungsfelder fir den Radverkehr dargestellt.
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Rechtliche Regelungen, Richtlinien und Empfehlungen
Radverkehr

Hinsichtlich einiger Aussagen der Vorschriften der StVO bestehen Verbesserungsméglich-
keiten. Die Rangfolge der Fihrungselemente, der Benutzungszwang von Radwegefihrun-
gen in Knotenpunktbereichen und von linken Radwegen oder die Einsatzgrenzen von
Schutzstreifen sollten im Sinne einer gréferen Flexibilitét klargestellt werden, um den Ein-
satz dieser Elemente zu erleichtern.

Durch die Landesbauordnungen lassen sich Qualitétsstandards fir Fahrradabstellanlagen
fir Neubauten und Anderungen im Bestand fixieren (Lage, Umfang efc.). Gleichzeitig sind
die Bauaufsichtsbehsrden entsprechend zu schulen, um einen entsprechenden Vollzugs-
erfolg zu gewdhrleisten.

Beziiglich neuer Verkehrsregelungen, wie sie durch die StVO-Novelle eingefihrt wurden,
ist eine Methode zu entwickeln, die eine frihzeitige Vermittlung der neuen Verkehrsregeln
sowohl in den Verkehrsbehérden als auch fiir die Burger erméglicht. Dies sollte Aufgabe
des Gesefzgebers sein und nicht allein den Medien und Verkehrsverbénden zugewiesen
werden.

Fu3verkehr

Im FuBverkehr sind als Handlungsschwerpunkt fehlende Qualitéits- bzw. Mindeststandards
zu benennen. Solche Standards sind im Sinne einer Chancengleichheit zwischen dem Rad-
und FuBverkehr zu definieren und in die VwV-StVO aufzunehmen. Die Zusammenfassung
von verschiedenen Richtlinien und Empfehlungen in “Empfehlungen for FuBgén-
gerverkehrsanlagen” — éhnlich der “Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen” der FGSV — ist
dringend geboten, damit die FuBgéngerbelange sowohl bei der Konzeption als auch in der
Umsetzung starker beriicksichtigt werden und den Planern das vorhandene Wissen
gebindelt angeboten werden kann. Daneben kénnen die Belange des FuBverkehrs auch
Gber ein Qualitdtsmanagement gestérkt werden, das darauf gerichtet ist, regelmdaBig zu
Gberprifen, inwieweit die durchgefihrten MaBnahmen dazu beitragen, die verkehrspoliti-
schen Zielsetzungen und Leitbilder umzusetzen.

Finanzen
Radverkehr

Ein wesentliches Handlungserfordernis besteht darin, in gréBerem Umfang als bisher finan-
zielle Mittel f0r die Radverkehrsférderung in den Haushalten der éffentlichen Hand bereit-
zustellen. Der Bericht der Bundesregierung zur Situation des Radverkehrs in Deutschland
liefert zur Finanzierungsproblematik zahlreiche Hinweise. Wesentliche Ansatzpunkte bietet
hier eine Ausweitung der Férdertatbestdnde des GVFG. Hierzu zéhlt beispielsweise die
Finanzierung von verkehrswichtigen Radwegen unabhéngig von verkehrswichtigen Kfz-
StraBBen.
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Fufdverkehr

For den FuBBverkehr sind die dffentlichen Mittel noch begrenzter als fir den Radverkehr.
Hier sind neue Finanzierungsmdglichkeiten zu entwickeln. Das GVFG sollte im Fufverkehr
MafBnahmen fur den eigenstédndigen FuBwegebau, Wegweisung und die Zuwegung zu
Haltestellen erméglichen.

Dariiber hinaus sind insbesondere fir kleinere und mittlere Kommunen die unterschied-
lichen Finanzierungsméglichkeiten zur Férderung des Rad- und Fufiverkehrs zu dokumen-
tieren und zu vermitteln.

Weiche Strategieansditze
Offentlichkeitsarbeit

Eine infensive Offentlichkeitsarbeit ist das tragende Element zur Schaffung eines radfahrer-
und fuBgdngerfreundlichen Klimas. Zielgruppen der Offentlichkeitsarbeit sind  die
politischen Entscheidungstrager, die Verwaltungen und die Birger. Eine Sensibilisierung
der politischen Entscheidungstréger und der Verwaltungen sollte durch die Lénder und den
Bund mittels Wissenstransfer und Aufkldrungsarbeit stérker unterstitzt werden. Auf Seiten
der Kommunen sind Public-Awareness-Kampagnen durchzufihren und die Birger
frihzeitig und umfangreich in Planungen einzubeziehen.

Netzwerkbildung und Wissenstransfer

Der Bildung von Netzwerken kommt auf regionaler Ebene eine besondere Bedeutung
sowohl im Rad- als auch im Fufiverkehr zu. Sie dienen dem Informationsaustausch
zwischen den Kommunen und stellen Ideenbérsen dar. Daneben kénnen innerhalb der
Netzwerke gemeinsame Konzeptionen erarbeitet werden. Die Netzwerkbildung ist durch
die Lédnder zu unterstitzen.

Institutionalisierung

Im Sinne einer Verénderung des Klimas zugunsten der nicht motorisierten Verkehrsarten
sollten deren Belange stédrker in das Verwaltungshandeln integriert werden. Mit einem
“cycle oder walk audit” kénnten die Verwaltungsmainahmen kontinuierlich tberprift und
ggf. optimiert werden. Dies betrifft sowohl die kommunale als auch die Ebene der Léander
und des Bundes. Auf kommunaler Ebene sollten Beauftragte fir den nicht motorisierten
Verkehr eingesetzt werden. Sie bindeln das spezifische Fachwissen und dienen als
Ansprechpartner und Koordinatoren innerhalb und auflerhalb der Verwaltung.
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