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VORWORT DEUTSCHER
STADTE- UND GEMEINDEBUND

Lebenswerte Stadte und Gemeinden sind fahrrad-
freundlich. Viele Kommunalverwaltungen haben in
den letzten Jahren Radverkehrsbeauftragte eingestellt,
gehen mit Dienstradern und betrieblichem Mobilitats-
management selbst beispielhaft voran und vernetzen
sich, um gute Losungen fiir moderne Radinfrastruktur
zu Ubertragen. Doch es sind gerade die Blrger*innen,
die gegentliber der Kommunalpolitik eine noch weitrei-
chendere Starkung des Radverkehrs einfordern.

Radentscheide und
lebhafte Diskussionen Uber EinzelmaBnahmen immer
wieder, dass der 6ffentliche StraBenraum ein knappes
und bisweilen hart umkampftes Gut ist. Auch wenn
sich viele Menschen eine zeitgemaBe Radinfrastruktur
wiinschen, nimmt die Zustimmung, beispielsweise

Gleichzeitig verdeutlichen

fur die Umwandlung von Parkraum zugunsten von
Radinfrastruktur, vor der eigenen Haustlr teils rapide
ab. Dabei zeigen gerade die vielen Beispiele aus den
Stadten und Gemeinden, dass es gute Losungen gibt,
um das Miteinander der Verkehrsteilnehmenden und
die Zustimmung zum Umbau der Stadte zu erreichen.
Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen
und Anforderungen in den Stadten, Quartieren und
Gemeinden gibt es bei der Radinfrastruktur keine
Losung gemal3, One size fits all”. Kommunalverwaltung
und Politik sind oft gefordert, Kompromisse zwischen
den Interessengruppen auszuhandeln, beispiels-
weise wenn Radverkehrsfiihrungen im Mischverkehr
aufgrund begrenzten Stralenraums und fehlender
Alternativen fiir den Kfz-Verkehr erforderlich sind.

FOTO. BENJAMIN WESTHOFF

Bei einem Thema sind sich viele Biirger*innen
zunehmend einig: Der Klimaschutz spielt lokal eine
immer gro3ere Rolle. Die Forderung des Radverkehrs
ist aktiver kommunaler Klimaschutz. Er stellt neben
dem umfangreichen Ausbau von OPNV und der
Verbreitung alternativer Antriebe einen ganz zentralen
Baustein einer nachhaltigen Verkehrswende dar. Neben
den 6kologischen Vorteilen der Verkehrsverlagerung
kann eine gut ausgebaute Radinfrastruktur zudem den
Tourismus unterstitzen und vor allem die Verkehrssi-
cherheit vor Ort erhéhen.

Ein maBgebliches Hindernis bleiben die Kommunal-
finanzen, aber auch Engpasse in der Planung und bei
dem erforderlichen Personal. Allein die kommunalen
Investitionsriickstande in der Verkehrsinfrastruktur
betragen aktuell tber 37 Milliarden Euro. Es ist zu
befiirchten, dass sich die Defizite infolge der Corona-
Pandemie noch erhéhen. Hier gilt es, konsequent
gegenzusteuern, indem die Radverkehrsprogramme
von Bund und Landern zugunsten eines flaichende-
ckenden Infrastrukturausbaus aufgestockt werden. Es
braucht diese Perspektive, damit Kommunen Personal
einstellen und ihre Planungen fiir eine zukunftsge-
rechte Radinfrastruktur umsetzen kénnen.

Mit dieser gemeinsamen Dokumentation, mittler-
weile in ihrer dritten Auflage, wollen der DStGB und der
ADFC die Kommunen weiter motivieren, die Forderung
des Radverkehrs voranzutreiben.

Berlin, im April 2021
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Dr. Gerd Landsberg
Hauptgeschidiftsfiihrer Deutscher Stddte- und Gemeindebund



VORWORT ADFC

Das Land ist in Bewegung. Gerade kleinere Stadte
und Gemeinden werden derzeit wieder gefragter fir
Familien, flir gut ausgebildete Arbeitskrafte, die von
zuhause aus arbeiten kénnen. Dabei sind besonders
die Kommunen attraktiv, die eine hohe Lebensqualitat
aufweisen, die Naherholung und stressfreies Pendeln
ermoglichen und sich durch eine lebendige Stadtkultur
auszeichnen. Das sind ganz haufig Stadte, die FuB3- und
Radverkehr und Intermodalitat, also die Verkniipfung
mit dem OPNV, ins Zentrum ihrer Verkehrsstrategien
gesetzt haben.

Bisher scheiterte die Umsetzung vieler Plane auch
am Geld, das ist nun nicht mehr so: zum ersten Mal
finanziert auch das Bundesverkehrsministerium inne-
rortliche Radverkehrsinfrastruktur und legt dabei
groBen Wert auf die Qualitat der MalBnahmen. Nur
wenn Radverkehrsnetze sicher, direkt und lickenlos
sind, werden viele Menschen, darunter gerade auch
Kinder und Altere, das Rad nutzen. Kommunen kénnen
sich ihre Investitionen in Radverkehr fast vollstéandig
durch den Bund bezahlen lassen, beim Sonderpro-
gramm Stadt & Land sind sogar die externen Planungs-
leistungen abrechenbar.

FOTO: ADFC

Dass der Umbau nicht Jahrzehnte dauern muss,
zeigen uns die internationalen, jungen Fahrradstadte.
Durch SchnellbaumalBnahmen kénnen auch ohne
grundhaften Umbau gute Erfolge erzielt werden.
Dazu gehoren geschiitzte Radfahrstreifen entlang
von HauptverkehrsstraBen, der Ausbau des Radnetzes
durch Einrichtung von FahrradstraBen und der gezielte
Einsatz von modalen Filtern zur Verkehrsberuhigung in
Quartieren. Fur sie ist kein jahrelanger Planungsvorlauf
notwendig, es bedarf keinerlei Tiefbauarbeiten und sie
bringen schnell spiirbare Verbesserungen fiir Radfah-
rende.

Mit dieser Broschiire soll Mut gemacht werden, diese
Méoglichkeiten zu nutzen, die manchmal emotionalen
Debatten auszuhalten. Denn aus all unserer Erfahrung
national wie international wissen wir: Radverkehr ist
ein Gewinnerthema und Kommunen, die dabei mutig
vorangehen, sind nach kurzer Zeit immer die lebens-
werteren, entspannteren und jlingeren Kommunen.

Berlin, im April 2021

C// | /

7 )
7l S J
//C/ lf?l

Ludger Koopmann
ADFC Bundesvorstand Verkehr



| THE MOMENTUM IS NOW!

1.1 NEUE MOBILITAT
BRAUCHT DAS LAND

Im Zuge der Corona-Pandemie verdnderte sich die
Mobilitdt in den deutschen Kommunen abrupt. Insbeson-
dere im Frihjahr 2020 reduzierte sich das Verkehrsauf-
kommen insgesamt. Es kam jedoch auch zu einer Starkung
der Individualmobilitat und hierbei insbesondere zu mehr
Radverkehr in den Stadten und Gemeinden. Doch auch
bereits vor der Pandemie erlebte das Fahrrad vermehrte
politische Aufmerksamkeit in Bund, Landern und
Kommunen. Hierbei stehen nicht nur die Gro3stadte im
Fokus. Auch auf Pendlerstrecken aus dem Umland sowie
in den Landkreisen, den Mittel- und Kleinstadten und den
Gemeinden selbst wachst die verkehrliche Bedeutung des
Fahrrads.

Die Verkehrsverlagerung zu klimafreundlichen Alter-
nativen bildet einen wesentlichen Baustein zur Errei-
chung der Klimaschutzziele im Verkehrssektor. Im Zuge
des Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregierung
wurde daher die Forderung des Radverkehrs in Stadt und
Land durch ein zusatzliches Sonderprogramm verankert.
Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) hat in Folge dessen eine Radverkehrsof-
fensive gestartet und die Mittel fiir den Radverkehr stark
aufgestockt. Wahrend bislang insbesondere Modell- und
Sonderprojekte gefordert wurden, verfolgt der Bund nun
das Ziel durchgangiger Radverkehrsnetze in Deutschland
und somit eines flichendeckenden Ausbaus der Infra-
struktur.

Gleichzeitig steigt der ,Druck der StraBBe”. Mit Radent-
scheiden in vielen deutschen Stadten und mittler-
weile auch einzelnen Bundesldandern wenden sich die
Radfahrenden an die Verantwortlichen in Politik und
Verwaltung mit der konkreten Forderung nach besserer
Radinfrastruktur. Sie geben somit auch Riickendeckung
fir die Verkehrswende, die viele Kommunen bereits seit
Jahren vorantreiben.

Mit Aktionen wie der ,Kidical Mass” fordern immer mehr Biirger*innen den
Ausbau der Radinfrastruktur in den Kommunen. Quelle: ADFC Dresden,
Jiirgen llchmann

Nach Einschatzung des Zweirad-Industrie-Verband
(ZIV) gibt es in Deutschland knapp 80 Mio. Fahrrader,
Tendenz steigend. Die steigende Anzahl an E-Bikes (Im
Jahr 2020 wurden 43,4 % mehr E-Bikes verkauft als im
Jahre 2019) sorgt zudem dafiir, dass auch langere Stre-
cken, bspw. im Pendelverkehr mit dem Fahrrad mdglich
sind. Das Potenzial fir eine Verkehrsverlagerung zugun-
sten des Fahrrads ist entsprechend groB3. Auch der Blick ins
Ausland zeigt, was erreicht werden kdnnte. Wahrend der
Radverkehrsanteil am Modal Split in Deutschland noch
rund elf Prozent betrdgt, liegt er in den Niederlanden bei
28 Prozent.
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Im Jahr 2020 wurden rund 5,04 Mio.
Fahrréder und E-Bikes verkauft, Grafik
DStGB, Daten: Zweirad-Industrie-
Verband (ZIV)

1.2 RADVERKEHR ALS
ZENTRALER BAUSTEIN DER
VERKEHRSWENDE

In den Stadten und Gemeinden wird bereits seit vielen
Jahren an der Umsetzung nachhaltiger Mobilitatskon-
zepte gearbeitet. Spatestens mit der Klimaschutzdebatte
ist die Verkehrswende auch auf Bundesebene angekom-
men. Im Zuge des Klimaschutzprogramms 2030 und des
Konjunktur- und Zukunftspakets der Bundesregierung in
Folge der Corona-Pandemie wurden zusatzliche Forder-
mittel fur die kommunale Verkehrswende zur Verfligung

gestellt. Diesen Weg gilt es, nun konsequent fortzusetzen
und die Kommunen bei der Entwicklung nachhaltiger Mo-
bilitatssysteme starker denn je zu unterstiitzen. Denn die
Verkehrswende vor Ort ist komplex, benétigt Ressourcen
und Zeit und hort nicht an Verwaltungsgrenzen auf. Nach
der jahrzehntelangen Fokussierung auf den Autoverkehr
wird der Erfolg zukunftiger Verkehrskonzepte auch an der
Schaffung attraktiver Alternativen zum privaten Pkw ge-
messen.

Fiur die Verkehrswende bedarf es eines ganzen Bauka-
stens an MaBnahmen, die eng ineinandergreifen. Dazu
gehdren der Ausbau des OPNV, der Umstieg auf alter-

KOMMUNALE AUFGABENFELDER o
DER VERKEHRSWENDE Aph

DStGB

Deutscher Stadte-
und Gemeindebund

Strategie/Planung

Alternative
Antriebe

Digitalisierung/
Neue Mobilitats-
formen

Kommunikation/
Beteiligung
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10 GRUNDE
die Starkung des Radverkehrs

Beitrag zum Klimaschutz

Saubere Luft

Erreichbarkeit verbessern

Verkehrssicherheit erhdhen

Sichere Schulwege

Kinderfreundliche Quartiere

Lebensqualitdt steigern

GUnstige Mobilitat ermoglichen

Tourismus fordern

Gesundheitsférderung

Quelle: Adobe Stock — lorenzophotoprojects

native Antriebe, sowie die Umsetzung neuer, oft digital
vermittelter Mobilitdtsformen wie Car- und Bikesharing.
Der Radverkehr spielt hierbei neben dem FuB3verkehr eine
ganz entscheidende Rolle: Das Fahrrad bietet eine klima-
freundliche, platzsparende und glinstige Alternative zum
Auto fir die kurzen und mittleren Distanzen. Darliber
hinaus sind langere Wege durch Elektrofahrrader und
in Verbindung mit dem OPNV méglich. Dieses Potential
kdnnen Kommunen weiter heben.

Dass viele Menschen bereit sind auf das Rad umzu-
steigen und ganz nebenbei die Lebensqualitat einer
Kommune steigt, zeigen viele nationale und internationale
Beispiele. Kommunen, die Platz fiir sicheren Radverkehr
schaffen, sind attraktiv fir Familien und gut ausgebil-
dete Fachkrafte. Stadte und Gemeinden sind gefordert,
Losungen zu finden, welche die berechtigten Interessen
vieler Nutzergruppen berlicksichtigen. Gilt es doch glei-
chermafBlen die sichere Mobilitdét der Menschen, den
Klimaschutz aber auch die Anforderungen einer starken
Wirtschaft und funktionierender Stadte und Gemeinden
im Auge zu haben. Dies gelingt am besten mit pragma-
tischer, zielgerichteter Verkehrspolitik und vor allem dem
engen Dialog mit den Biirger*innen, der Zivilgesellschaft
und Interessenvertreter*innen vor Ort. Viele Kommunen
gehen diesen Weg, in dem sie alle relevanten Stakeholder
bei der Entwicklung ihrer Mobilitatskonzepte einbeziehen
und MaBBnahmen friihzeitig und transparent kommuni-
zieren. Gerade dieses Aufgabenfeld der Kommunikation
wird in Berichten erfolgreicher Praxisbeispiele bei der
Radverkehrsplanung stets betont.



2 VERKEHRSSICHERHEIT
IM FOKUS

2.2 OBJEKTIVE SICHERHEIT:
VISION ZERO
ALS ZIELMARKE

Im Sinne einer hohen Aufenthalts- und Lebensqua-
litdt in den Stadten und Gemeinden sollten bei Planung,
Bau und Umgestaltung von Stralenrdumen stets alle
Menschen im Blick stehen. Denn neben wichtigen
Verkehrsfunktionen sollten StraBenrdume insbesondere
auch Orte des Lebens sein. GemaR der Orientierung am
Leitbild der ,Vision Zero” sollte das Verkehrssystem so
sicher und fehlerverzeihend werden, dass todliche oder
schwere Unfalle nicht mehr vorkommen. Die Kommunen
sind hierbei in vielerlei Hinsicht gefordert und kdnnen
zu Erreichung des Leitbilds durch den Bau von sicherer
Verkehrsinfrastruktur, die  Anordnung reduzierter
Geschwindigkeiten und Einrichtung verkehrsberuhigter
Zonen sowie durch die konsequente Uberwachung und
Ahndung von RegelverstoBBen beitragen. Insbesondere
der Entscharfung von Unfallschwerpunkten kommt dabei

eine entscheidende Bedeutung zu. Getrennte Ampel- : T

SChaItungen kénnen bEISpIe|SWEIse schwere und haUﬁg Abbiegeunfille mit LKW — eine hdufige Ursache schwerer oder

todlich verlaufende Abbiegeunfille mit Schwerlastver- fﬁd"’CWU“fﬁ”efU’gﬂdTh;eggg
Juelle:

kehr verhindern. Sichtbeziehungen sind ein entschei-
dendes Element fir die Sicherheit von Radfahrenden,
im Kreuzungsbereich aber auch dariiber hinaus. Die
Unfallforschung der Versicherer (UDV) konnte in einer
Unfallanalyse zudem nachweisen, dass fast jeder flinfte
Verkehrsunfall mit Radfahrenden oder zu Full Gehenden
im Zusammenhang mit parkenden Autos steht.

Parken und Halten auf Schutzstreifen oder Radfahrstreifen verursacht
gefdhrliche Situationen fiir Radfahrende. Quelle: DVR, Martin Lukas



2.2 SUBJEKTIVE SICHERHEIT:
DANN STEIGEN
MENSCHEN AUFS RAD!

Fur die Forderung des Radverkehrs ist es gleichzeitig
von zentraler Bedeutung, die Radverkehrsinfrastruktur
so zu gestalten, dass die meisten Menschen sie auch als
sicher und komfortabel wahrnehmen. Empfinden die
Menschen viel Stress beim Radfahren, werden sie sich
flr ein anderes Verkehrsmittel entscheiden. Der empfun-
dene oder beflirchtete Stress richtet sich dabei nach den
Streckenabschnitten, an denen der Stress am gréBten ist.
Beispielsweise kann eine Kreuzung mit hohem Stresslevel
auf einer ansonsten problemlos mit dem Rad zu befah-
renden Strecke dazu fiihren, dass das Fahrrad von vielen
Nutzergruppen nicht als Verkehrsmittel gewahlt wird.

Subjektive Sicherheit spielt insbesondere fiir die Mehr-
heit der (potentiellen) Radfahrenden eine Rolle, die sich
nach entsprechenden Befragungen als ,interessiert, aber
besorgt” beschreiben lassen. Diese Gruppe fahrt derzeit
nicht Rad, wiirde es aber tun, wenn sie sich sicher fihlten.
Damit hat diese Gruppe das hoéchste Umstiegspotential
von anderen Verkehrsmitteln auf das Rad. Wer den Radver-
kehrsanteil in seiner Kommune maf3geblich erhéhen will,
muss genau diese Gruppe in den Fokus nehmen und
eine Radverkehrsinfrastruktur schaffen, auf der sich alle
Menschen sicher flhlen.

Bei der Planung von Fahrradinfrastruktur ist es wichtig, sich vor Augen zu fiihren, fiir
wen geplant wird. Die gréB8te Gruppe sollte im Fokus stehen: Menschen, die gerne

Radfahren wiirden, dies aber von komfortabler Infrastruktur abhéngig machen.
Quelle: ADFC

VIER TYPEN VON RADFAHRENDEN

Diese Einteilung von Radfahrenden in
vier Gruppen stammt vom Radver-
kehrsbeauftragten der Stadt Portland/
USA, Roger Geller. Dass diese Typologie
im Grundsatz auch fiir Deutschland

DStGB

Deutscher Stadte-
und Gemeindebund
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Interessiert, aber besorgt
Begeistert & liberzeugt
Auf keinen Fall

Stark & furchtlos

gilt, verdeutlichen u. a. die Ergebnisse

des Fahrradklimatests.
Grafik: DStGB

Quelle: Portland/USA; Grafik: DStGB 2021




2.3 AKTEURE + PARTNER

VERKEHRS-
SICHERHEIT
ALLGEMEIN

SPEZIELLE THEMEN
ODER ZIELGRUPPEN

BELANGE VOR ORT

10

ANSPRECHPARTNER*INNEN & EXPERTISE

Deutscher Verkehrssicher-
heitsrat (DVR)

Deutsche Verkehrswacht

Unfallforschung der
Versicherer (UDV)

Bund gegen Alkohol und
Drogen im StraBenverkehr

Deutscher Kinderschutzbund

Verkehrswacht, ADFC und
Ortsgruppen weiterer Vereine
und Verbande

Themenspezifisch weitere
Akteure wie z. B. Speditionen,
IHK zum Thema Lkw-Abbie-
geunfille.

VERKEHRSSICHERHEITSARBEIT VOR ORT

Die konkrete Verkehrssicherheitsarbeit in den
Kommunen wird insbesondere in Unfallkommissionen
und bei Verkehrsschauen geleistet. In den Unfallkommis-
sionen arbeiten StralRenverkehrsbehorde, StraRenbau-
behorde und Polizei eng zusammen, um zu ermitteln,
wo sich Unfélle hdufen, worauf diese zurlickzufiihren
sind und welche MaBnahmen ergriffen werden miissen,
um unfallbegiinstigende Besonderheiten zu beseitigen.
Einzelheiten sind in entsprechenden Erlassen der Lander
geregelt. Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) bietet
zudem Informationen zur Aus- und Fortbildung fiir die
Unfallkommissionsarbeit sowie diverse Arbeitshilfen an.

Zur Uberpriifung der Verkehrszeichen und Verkehr-
seinrichtungen nehmen die StraBBenverkehrsbehorden
alle zwei Jahre eine umfassende Verkehrsschau vor. Auf
StraBen von erheblicher Verkehrsbedeutung und tberall
dort, wo sich Unfdlle hdufen findet diese jahrlich statt.
An den Verkehrsschauen beteiligen sich die Polizei und
die StraBenbaubehdrden. Zudem werden die Trager der
Strallenbaulast, die offentlichen Verkehrsunternehmen
und ortsfremde Sachkundige eingeladen. Auch die Orts-
gruppen des ADFC bieten sich als Vertretung der Verkehrs-
teilnehmenden an.

- Quelle; finecki = Fotoliaicom



3 DURCHGANGIGE +
HOCHWERTIGE
RADNETZE

3.1 SEPARATE INFRASTRUKTUR,
WO IMMER MOGLICH

Das Erreichen eines hoheren Radverkehrsanteils steht in
engem Verhaltnis zum Vorhandensein einer qualitativ hoch-
wertigen Radverkehrsinfrastruktur. In der Fachdebatte weit-
gehend anerkannt ist, dass die meisten Menschen attraktive
Radwege bevorzugen, die vom Kfz-Verkehr physisch oder
rdumlich getrennt sind. Dies trifft insbesondere auf Frauen,
Kinder und dltere Menschen zu. Umfragen und Studien zum
subjektiven Sicherheitsgefliihl von Radfahrenden bei der
Nutzung belegen eine deutliche Préferenz fiir geschiitzte
Fihrungsformen. So zeigt der Fahrrad-Monitor Deutsch-
land 2019, dass sich 44 % der Befragten im StraBBenverkehr
nicht sicher fiihlen, wenn sie Rad fahren. Dies gaben insbe-
sondere dltere Menschen und Frauen an. Noch deutlicher
sind die Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-Tests 2018, bei
dem ausschlieBlich Radfahrende befragt wurden, darunter
viele Alltagsradler*innen, die regelmaBig oder sogar taglich
mit dem Fahrrad unterwegs sind. Von ihnen gaben 81 % an,
dass es ihnen wichtig oder sehr wichtig ist, vom Kfz-Verkehr
getrennt fahren zu kdnnen.

Quelle: artpritsadee - Adobe Stock

"

81 % der Radfahrenden ist es
wichtig oder sehr wichtig, an einer
StralSe getrennt vom Autoverkehr
unterwegs zu sein.”

Die Radfahrenden sprechen sich deutlich fiir separate Fiihrungsformen aus.
Quelle: ADFC-Fahrradklimatest 2018
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 KLASSISCHE” FUHRUNGSFORMEN + IHRE EIGNUNG
FUR DIE FORDERUNG DES RADVERKEHRS

Mischverkehr auf der Fahrbahn ist die Standardsituation auf allen von Kfz-Verkehr
wenig belasteten Straen mit niedrigen Geschwindigkeiten.

Eignung zur Forderung des Radverkehrs: Die Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr
ist nur auf StraBen mit wenig Kfz-Verkehr und Geschwindigkeiten bis 30 km/h sinnvoll.
Dazu gehoren verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo 30 Zonen, ruhige Anwohnerstral3en
mit wenig Pkw- und so gut wie keinem Lkw-Verkehr sowie Fahrradstraf3en auf denen
Radfahrende Vorrang haben (vgl. 4.2. Fahrradstraf3en). Andere Stra3en sind fiir die ge-
meinsame Fahrbahnnutzung von Auto- und Radverkehr zur Férderung des Radverkehrs
nicht geeignet.

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn abmarkierte Sonderwege, die dem Radverkehr
vorbehalten sind. Sie gelten als benutzungspflichtige Radwege und werden gemaf3 StVO
beschildert. Juristisch sind sie nicht Teil der Fahrbahn. Radfahrstreifen dirfen aufler an
Kreuzungen und Zufahrten sowie zum Erreichen von Parkplatzen nicht von Kfz tiberfah-
ren werden. Parken und Halten auf Radfahrstreifen ist ausdriicklich verboten. Radfahr-
streifen werden haufig verwechselt mit Schutzstreifen, die von Kfz tiberfahren werden
dirfen und damit keine eigenstandige Radverkehrsinfrastruktur darstellen. Schutzstrei-
fen sind durch eine gestrichelte Linie gekennzeichnet.

Eignung zur Férderung des Radverkehrs: Schutzstreifen schneiden in Bezug auf die
subjektive Sicherheit nicht gut ab. Sie werden zudem hdufig als Parkstreifen missbraucht
und der Sicherheitsabstand beim Uberholen nicht eingehalten. Zum Teil gilt dies auch
fur Radfahrstreifen. Ausreichend breite Radfahrstreifen konnen eine gut geeignete Fiih-
rungsform fiir den Radverkehr an HauptverkehrsstraBen mit bis zu 50 km/h sein. Sie sind
aber nur dann sicher und komfortabel genug fiir alle Altersgruppen und Nutzertypen,
wenn sie folgende Bedingungen erfiillen: Sie sind so breit, dass sie das komfortable
Uberholen, Nebeneinanderfahren und die Nutzung moderner Fahrradtypen ermég-
lichen. Ferner bieten sie gentigend Sicherheitsabstand zu fahrenden und parkenden

Kfz. Denn Parkstreifen neben Radfahrstreifen vermindern die Sicherheit durch poten-
tielle,Dooring”-Unfélle und fehlende Sichtbeziehungen. Radfahrstreifen sollten daher
deutlich breiter sein, als bisher in der ERA vorgesehen. Insbesondere an mehrspurigen
HauptverkehrsstraBen mit viel Kfz-Verkehr, hohen Geschwindigkeiten und/oder hohem
Parkdruck sollten sie als geschiitzte Radfahrstreifen zusatzlich mit einer Sperrzone oder
Trennelementen ausgestattet werden (vgl. 4.1.).

Baulich angelegte Radwege (vgl. auch 5.1.) sind Sonderwege fiir den Radverkehr. Sie
sind baulich von der Fahrbahn und vom Gehweg getrennt, beispielsweise durch Borde,
Park- oder Grinstreifen.

Eignung zur Férderung des Radverkehrs: Moderne bauliche Radwege sind als Fiihrungs-
formen fiir HauptverkehrsstraBen mit Tempo 50 und héheren Kfz-Geschwindigkeiten so-
wie bei starkem Kfz-Verkehr sehr gut geeignet, wenn sie eine verkehrssichere Gestaltung
haben und hohen Fahrkomfort besitzen. An Kreuzungen ist es wichtig, den abbiegenden
Kfz-Verkehr so zu fiihren, dass er den Radverkehr rechtzeitig im Sichtfeld hat.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind eine vom Kfz-Verkehr getrennte Mischflache fiir
den FuB3- und Radverkehr. Menschen zu Fu8 und mit dem Rad nutzen die Flache gemein-
sam bei gegenseitiger Riicksichtnahme.

Eignung zur Forderung des Radverkehrs: Gemeinsame Geh- und Radwege sind sowohl
fuir den Rad- als auch fiir den FuBBverkehr nur eingeschrankt geeignet. Sie stellen als se-
parate Fihrungsform eine Alternative fiir Radfahrende dar, die lieber raumlich getrennt
vom flieBenden Kfz-Verkehr fahren méchten. Gleichzeitig ermdéglicht die Mischung
jedoch haufig weder komfortables Radfahren noch zu Fu8 gehen. Die gemeinsame Fiih-
rung sollte daher nur bei sehr geringem Rad- und FuBBverkehr (z.B. bestimmte Landstra-
Ben auBerorts) eingesetzt werden sowie dort, wo bessere Lésungen aus Platzgriinden
tatsachlich ausgeschlossen sind.
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3.2 ANFORDERUNGEN
AN GUTE RADNETZE

Grundlage einer guten Radinfrastruktur ist die Netz-
planung. Als Folge der jahrzehntelangen autogerechten
Stadt- und Mobilitatsgestaltung verfligt jedoch der
Rad- und FuBverkehr in Deutschland haufig nicht tber
ausreichende Flachen im StraBenraum. Durchgehende
Verbindungen, auf denen sich die Mehrheit der Radfah-
renden sicher fuhlt, sind jedoch fiir nutzerfreundliche
Radwegenetze unabdingbar. Gute Radverkehrsnetze
durfen daher kein Stlickwerk sein, sondern weisen eine
durchgéngige, verlassliche Qualitat aus. Als anerkannte
Richtlinien fiir die Qualitdt von Radwegenetzen kénnen
finf Hauptanforderungen genannt werden: Sicherheit,
Kohérenz, Direktheit, Komfort und Attraktivitat.

Radlrouten Regensburg — Untersuchungsnetz

=== Hauptrouten n Stadtgrenze
Alternativen © Stadtbasiskarte
e Langfristig Stadt Regensburg
(noch nicht realisiert)
s TEMPOrar-/
Ubergangslésungen
fur Langfristlésungen
=== Nebenroute 0 1 2km
)

ENNOVATION DATENII= J_ /3, INY
ENYONVZA Biwune mwenoune

Auch wenn diese idealtypischen Qualitatskriterien
auch in internationalen Vorreiterstddten des Radverkehrs
nicht durchgangig zur Anwendung kommen kdnnen, wird
das Radfahren fiir mehr Menschen attraktiver, je mehr
von ihnen vor Ort umgesetzt werden. Die Anforderungen
bilden daher eine Zielmarke fur fahrradfreundliche Stadte
weltweit. Gleichzeitig lassen sich mit ihnen auch Qualitat
und Komfort der bestehenden Radverkehrsanlagen beur-
teilen.

Die Stadt Regensburg baut ihr Radnetz sukzessive weiter aus. Mit neuen Routen
(orange) wird das Radnetz erweitert und es werden vorhandene Liicken geschlossen.

Quielle: Stadt Regensburg / Inovaplan
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FUNF HAUPTANFORDERUNGEN FUR GUTE + SICHERE RADVERKEHRSNETZE

SICHERHEIT GUTE RADWEGENETZE...

. sind verkehrssicher und werden von den Nutzer*innen auch so wahrgenommen.
Sie besitzen daher eine hohe Nutzerakzeptanz.
maximieren durch eine fehlerverzeihende Gestaltung (Leitbild: Vision Zero) die Verkehrssicherheit von ‘
Radfahrenden und vermeiden dadurch tédliche und schwere Unfélle. Bei Bedarf rdumen sie dazu dem
Radverkehr Vorrang vor dem Kfz-Verkehr ein.

. trennen Radverkehr und Kfz-Verkehr bei hohen Geschwindigkeiten (>30 km/h) und hohem
Verkehrsaufkommen.

. verfuigen Uber sichere Kreuzungen.
bieten Radfahrenden immer eine bequeme Strecke, sind stressarm zu befahren und bieten ein
hohes Mal3 an personlicher/sozialer Sicherheit. Routen, die nachts befahren werden, sind beleuchtet.

KOHARENZ GUTE RADWEGENETZE...

. sind engmaschig und durchgangig ohne Unterbrechung befahrbar.

. verbinden alle Ausgangs- und Zielpunkte des Radverkehrs. Sie ermdglichen den direkten Zugang zu
und innerhalb aller Zentren fiir Beschaftigung, Bildung, Einzelhandel, von kommunalen Einrichtungen
und in den (Wohn-) Quartieren.
besitzen eine einheitliche Qualitat: Sie sind durch die Verwendung einheitlicher Standards und
Designs klar und eindeutig erkennbar und verfiigen auf der gesamten Lange liber eine konstante
Qualitat, einschlieBlich gut gelegener Fahrradabstellanlagen. Sie bieten ein einheitliches
durchgehendes Schutzniveau und gewahrleisten eine freie Routenwahl.

. sind gut mit dem offentlichen Verkehr verknupft.

DIREKTHEIT GUTE RADWEGENETZE...

. orientieren sich an Wunschlinien, also méglichst direkten Verbindungen von Tiir zu Tur. Sie beschranken
Umwege und Zeitverzogerungen (an Kreuzungen) fiir den Radverkehr auf ein Minimum.
So wird Radfahren zwischen Wohngebieten und zu wichtigen Zielen zur angenehmsten und
einfachsten Art der Fortbewegung.
machen den Radverkehr durch direkte Routenfiihrungen und die Erteilung von Vorrang
konkurrenzfahig zum Kfz-Verkehr.
basieren auf einer direkten Routenfiihrung sind umwegefrei und logisch gefiihrt.

KOMFORT GUTE RADWEGENETZE...

. sind einfach und sicher befahrbar und gewahrleisten einen schnellen Ablauf des Radverkehrs.

. verfligen liber gut ausgebaute Breiten und Kurvenradien. Sie vermeiden komplizierte Fahrmandver
und anspruchsvolle Steigungen.
besitzen eine glatte, rutschfeste Oberflache und sind frei von Hindernissen.

. sind in einem guten Unterhaltungszustand, werden entwassert und von Verschmutzungen und
Ablagerungen (einschlieflich Winterdienst und Griinschnitt) freigehalten.

. vermeiden enge Flachen, die mit dem Fuf3verkehr geteilt werden missen.

ATTRAKTIVITAT GUTE RADWEGENETZE...

. sind attraktiv und gut gepflegt. Sie laden zum Radfahren ein.

. sind so geplant und gestaltet, dass sie fir Radfahrende zu jeder Tages- und Nachtzeit und
wetterunabhangig attraktiv sind.

. sind gut in ihre Umgebung integriert und komplettieren diese. Sie verbessern die
Aufenthaltsqualitat und die Stadtgestaltung und erhéhen die 6ffentliche Sicherheit.
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3.3 LUCKENSCHLUSS
AUF DEM LAND

Fir die SchlieBung von Netzlliicken auf dem Land
kdnnen neben straBenbegleitenden Radwegen u.a. auch
landwirtschaftliche Wege, Forstwege oder touristische
Wege in Betracht kommen. Sie sollten daher bei der
Netzplanung, gerade auf Streckenabschnitten auflerorts
und der Verkniipfung zwischen den Orten beriicksichtigt
werden. Die oft asphaltierten Wirtschaftswege nutzen
schlieBlich auch Radfahrende gerne.

In Abstimmung zwischen Gemeinde- und Kreisebene
werden im landlichen Raum vielerorts Netzkonzepte
entwickelt und umgesetzt. Bund und Lander kdénnen
hierbei maligeblich unterstiitzen, beispielsweise durch
die Forderung baulich angelegter Radwege entlang von
Gemeinde- und KreisstraBen oder die Finanzierung von
straBenbegleitenden Radwegen an Bundes- und Landes-
straf3en.

Auf dem Land bilden Freizeitradwege und Wirtschaftswege einen wichtigen Teil des
Radnetzes. Quelle: ADFC, April Agentur (gross); ADFC, Felix Wells (klein)

15



4 ELEMENTE FUR DEN

SCHNELLEN NETZAUSBAU

Es ist moglich, auch in kurzer Zeit und mit tGberschau-
baren Ressourcen ein komfortables und sicheres Radnetz
einzurichten und damit die entscheidenden Vorausset-
zungen zu schaffen, um den Radverkehrsanteil einer
Kommune zu erhéhen. Dafiir gibt es viele einfach zu
errichtende Losungen fiir den Radverkehr und Mdoglich-
keiten zur raschen Veranderung des o&ffentlichen Stra-
Benraums. Diese reichen von temporaren MaBnahmen
bis hin zur dauerhaften Schnellausbaulésung. Ebenso wie
aufwendige, moderne bauliche Radwege sind Schnel-
lausbau-Radwege fiir die dauerhafte Nutzung tber Jahre
hinweg geeignet.

So sind Elemente wie geschiitzte Radfahrstreifen,
Fahrradstrallen und modale Filter (bauliche Sperren fir
den Kfz-Verkehr) zeitnah und kostengiinstig umzusetzen.
Durch ihre schnelle Umsetzbarkeit sind sie auch gut
geeignet, um Fordergelder mit kurzer Laufzeit (derzeit z.B.
das Sonderprogramm Stadt und Land, siehe Kapitel 7.1.)
fur den Ausbau des kommunalen Radnetzes einzusetzen.
Geschuitzte Radfahrstreifen besitzen beispielsweise eine
hohe Flexibilitat hinsichtlich der einsetzbaren Materialien
und koénnen kurzfristig nachjustiert werden und damit
praziser an Anforderungen der Planung und Verkehrssi-
cherheit sowie an die Bedirfnisse der Radfahrenden ange-
passt werden.
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4.1 GESCHUTZTE
RADFAHRSTREIFEN

Geschitzte Radfahrstreifen (engl. Protected Bike
Lanes) sind ein relativ junges Entwurfs- und Gestaltungse-
lement fiir Radverkehrsanlagen, das in den USA entwickelt
wurde und inzwischen schon erfolgreich von vielen deut-
schen Kommunen adaptiert wurde. Sie stellen eine Weiter-
entwicklung des konventionellen Radfahrstreifens dar.
Geschitzte Radfahrstreifen werden direkt auf der Fahr-
bahn angelegt. Sie lassen sich durch Umwandlung einer
Kfz-Fahrspur oder eines Parkstreifens schnell einrichten
und sind durch Trennelemente (z. B. Baken, Poller, Blumenk-
Ubel) sowie durch markierte Schutzzonen von den Fahr-
und Parkspuren der Autos klar getrennt. Auf diese Weise
erhalten Radfahrende einen eigenen geschiitzten Raum,
der den Komfort und das Sicherheitsempfinden deutlich
verbessert. Das Fahren, Halten und Parken von Kfz auf den
Radfahrstreifen wird verhindert. Zudem tragen die breiten
Schutzzonen zum Kfz-Verkehr zur Einhaltung des Sicher-
heitsabstandes bei. Vom Ful3verkehr sind sie meist durch
die Bordsteinkante getrennt.

Geschitzte Radfahrstreifen bieten eine gute und
kostengiinstige Moglichkeit, um kurzfristig und nachhaltig
bestehende Liicken im Radwegenetz zu schlieBen, da sie
auf bereits vorhandenen Fahrspuren angelegt werden und
lediglich die Installation von Trennelementen und neue
Markierungen erfordern. lhr Einsatz bietet sich vor allem
entlang von HauptverkehrsstraBen mit viel Kfz-Verkehr
und hohen Geschwindigkeiten tiber 30 km/h an. Dies gilt
insbesondere an Stralen mit viel Stress fiir Radfahrende,
sei es durch mehrere Kfz-Fahrspuren, viel Lkw- und Busver-
kehr und haufigen Konflikten durch Falschparken und
Halten in der zweiten Reihe.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit empfiehlt es sich,
geschitzte Radfahrstreifen in der Regel im Einrichtungs-
verkehr an beiden Richtungsfahrbahnen zu planen und
anzulegen.

Geschiitzter Radfahrstreifen Holzmarktstral3e, Berlin-Friedrichshain.
Quelle: Philipp Béhme via Qimby



EXKURS

POP-UP-BIKELANES

Eine Sonderform der geschiitzten Radfahrstreifen ist
das neue Planungsinstrument der Pop-up-Bikelanes
(tempordare  Radfahrstreifen).  Berlin, Hamburg,
Miinchen, Darmstadt und weitere Stadte haben im Jahr
2020 Kfz-Fahrspuren zugunsten des Radverkehrs umge-
nutzt. Der voribergehende Charakter dieser Radver-
kehrsinfrastruktur wird daraus deutlich, dass ahnlich
wie an Baustellen gelbe Fahrbahnmarkierungen und
rot-weil3e Leitbaken verwendet werden. Gelbe Markie-
rungen heben die weilen Markierungen voriiberge-
hend auf. Diese mussen daher nicht aufwandig entfernt
werden. Tempordre Radfahrstreifen werden ebenfalls
nach § 45 StVO angeordnet.

Die Anlage von Pop-up-Bikelanes ist besonders gut
dafiir geeignet, die lange Phase von einem politischen
Beschluss bis zur Umsetzung einer Radverkehrsanlage
zu Uberbriicken. Das kann der Fall sein, weil beispiels-
weise auf Leitungsarbeiten gewartet werden muss, die
Planungs- und Umsetzungskapazitditen den Prozess
verzogern oder weil es akuten Handlungsbedarf gibt.
Wahrend der Bau von Infrastruktur meist nur wenig
Spielraum fiir Nachjustierung lasst, bieten die Pop-up-
Bikelanes mehr Flexibilitat fur Evaluierung und iterative
Anpassung.
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Fahrradstra8en kbnnen durch modale Filter, wie hier In Esslingen aufgewertet werden.
Quelle: ADFC Esslingen. :

4.2 FAHRRADSTRASSEN

Fahrradstral3en besitzen eine wichtige Funktion fiir das
Radwegenetz. Voraussetzung ist eine hohe oder zu erwar-
tende hohe Radverkehrsdichte. Sie kdnnen als Teil von
komfortablen Radverbindungen in NebenstraBen umge-
setzt werden. Sie missen aber als spezifische Fiihrungs-
form des Radverkehrs klar und eindeutig erkennbar sein
und maoglichst einheitlich gestaltet werden. In Fahrrad-
stral3en sollte kein Durchgangsverkehr ermdglicht werden
und der Radverkehr sollte an Kreuzungen sowie Einmiin-
dungen Vorrang erhalten. Es sollten Sicherheitstrenn-
streifen zum ruhenden Verkehr markiert und die Flachen
furdiesen sollten bei Bedarf reduziert werden. Idealerweise
sind Fahrradstralen zudem klar und eindeutig erkennbar
und moglichst einheitlich gestaltet. Um Kfz-Durchgangs-
verkehre zu unterbinden, sind modale Filter oder gegen-
laufige Einbahnstrallen gut geeignet. FahrradstraBen
missen lediglich angeordnet werden. Die Beschilderung
kann provisorisch erfolgen, ebenso wie die Markierungen.
Fir den Fall einer Neugestaltung der Stra3e sind weitere
bauliche MaBBnahmen wie die Errichtung gepflasterter
Mittelstreifen oder eingefdrbter Asphalt sinnvoll. Solche
Elemente einer Premium-FahrradstraBe erhéhen Erkenn-
barkeit, Qualitat und Komfort. Im Sommer 2021 erscheint
ein Leitfaden des Deutschen Institut fiir Urbanistik und der
Bergischen Universitat Wuppertal fiir die Gestaltung von
Fahrradstral3en.

!

Vor und nach der Einrichtung der Fahrradstra8e Friesenwall in KéIn.
Quelle: verenafotografiert.




Der ADFC hat zu modalen Filtern ein
Factsheet erstellt. Fir mehr Informationen:
www.adfc.de/artikel/modale-filter-
beruhigen-quartiere-und-schaffen-platz

4.3 MODALE FILTER

Als effektives Instrument der Verkehrsberuhigung und
flankierende MaBnahme fiir gute FahrradstralBen haben
sich modale Filter erwiesen. Sie sind immer dann sinnvoll,
wenn Quartiere unter zu viel Schleichverkehr leiden und
Stralen vom Durchgangs- oder Ausweichverkehr zu stark
belastet werden. Dass Nebenstral3en fiir den Durchgangs-

fene StraBBen kénnen modale Filter sein, die mit einfachen
Mitteln den Verkehr lenken kénnen. Es gibt drei Formen
von modalen Filtern. Es handelt sich dabei stets um punk-
tuelle Umbauten, fur welche keine Bordsteinverlegungen
oder andere aufwendige Umgestaltungen notwendig sind.
Modale Filter sind somit schnell umsetzbare und vor allem

verkehr genutzt werden, hat sich mit der zunehmenden
Echtzeitnavigation massiv verstarkt. Eine Losung fiir betrof-

preiswerte Mittel der Verkehrsberuhigung.

MODALE FILTER DURCH VERKEHRSZEICHEN

Verkehrszeichen konnen den Verkehr auch ohne bauliche Ma3nah-

men filtern: Ein Zeichen, welches das Durchfahrtsverbot fur bestimmte
Verkehrsarten untersagt, ist zum Beispiel ein halber modaler Filter. Eine
gegenlaufige Einbahnstral3e hat fiir die Stra8e insgesamt eine komplette
Filterfunktion.

MODALE FILTER DURCH BAULICHE SPERREN

Bauliche Sperren sorgen fiir eine nahezu hundertprozentige Regelein-
haltung, da sie kaum missachtet werden kénnen. Die Gestaltung der
Sperren kann unterschiedlich sein: beliebt sind sogenannte Diagona-
Isperren, die den Verkehr an Kreuzungen in eine Richtung lenken und

so den geradeaus gefiihrten Kfz-Verkehr herausfiltern. So kann auf eine
Sackgasse mit einem platzintensiven Wendekreis verzichtet werden.
Sperren an Einmiindungen zu gro8en Hauptverkehrsstral3en beispiels-
weise schiitzen das Stadtviertel oder die Nebenstra8e vor unerwiinsch-
ten Einfahrten. Gleichzeitig verhindern die Sperren, dass es an der
HauptverkehrsstraBe zu unsicheren Abbiegesituationen kommt. Werden
Sperren als modale Filter installiert, sollte der Kfz-Verkehr entweder in
eine andere Richtung abflieBen oder es sollte ausreichend Platz fiir einen
Wendehammer geben.

MODALE FILTER DURCH STADTPLATZE

Zu Stadtplatzen umgenutzte StralBenabschnitte haben nicht nur
Auswirkungen auf den Verkehr, sondern auch auf den 6ffentlichen Raum.
So bieten beispielsweise selbst kleine FuBgangerzonen mit Freigabe fiir
den Radverkehr Moglichkeiten der Begegnung und attraktive Aufent-
haltsraume.

Besonders geeignete StralRenabschnitte flir diese modalen Filter liegen
vor Schulen und anderen Bildungseinrichtungen, vor kommunalen Ge-
bauden wie Rathausern, vor Kultur- und Freizeiteinrichtungen aber auch
an Park- und Griinanlagen und kleineren Quartiersplatzen. Solche neu
entstandenen Stadtplatze lassen sich zum Beispiel durch Poller schiitzen,
die fur Ver- und Entsorgungsfahrzeuge umgelegt werden kénnen. Sind
die Stral3enabschnitte sehr kurz, sind solche MaBhahmen letztlich nur
selten notwendig.
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5 RADINFRASTRUKTUR
WEITERDENKEN

5.1 BAULICH GETRENNTE
RADWEGE

Die meisten Menschen bevorzugen attraktive Radwege,
die vom Kfz-Verkehr getrennt sind, da sie sich dort am
sichersten fiihlen. Moderne bauliche Radwege sind
hervorragend fiir Radfahrende aller Altersgruppen und
Nutzertypen geeignet. Qualitativ hochwertige bauliche
Radwege verfligen tber einen guten Asphalt, eine ausrei-
chende Breite und sind vom Ful3verkehr getrennt gefiihrt.
Sie sollten als grundlegendes Infrastrukturelement fiir den
Radverkehr deutlich hdufiger zum Einsatz kommen, damit
mehr Menschen auf das Fahrrad umsteigen. Sie sind damit
wichtiger Bestandteil eines qualitativen und komfortablen
Radnetzes auf mittel- und langfristige Sicht. Insbeson-
dere an Stral3en, die grundhaft saniert oder neu gebaut
werden, sollten gute bauliche Radwege die Standard|6-
sung fir eine Infrastruktur flr alle Bevolkerungsgruppen
darstellen. Gute bauliche Radwege brauchen keine Benut-
zungspflicht. Sie werden freiwillig gerne genutzt.
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Baulich getrennte Radwege erméglichen einen sicheren Schulweg.
Quelle: ADFC, Gerhard Westrich

Baulich getrennter Radweg auf der Kbnigin-Luise-Briicke, Kopenhagen.
Quelle: Dirk Schmidt, via Qimby.



5.2 GESCHUTZTE KREUZUNGEN

Sichere Kreuzungen weisen eine klare Erkennbarkeit
und Begreifbarkeit der Verkehrsfiihrung fur die unter-
schiedlichen Verkehrsteilnehmenden auf. Die Verkehrs-
sicherheit kann, je nach Ortlichkeit, beispielsweise durch
getrennte Signalphasen, langsame Abbiegeschwindig-
keiten und vorallem eine klare Sichtbeziehungen zwischen
Kfz-Verkehr, Radfahrenden und zu FuB Gehenden oft
verbessert werden. Ein neues mogliches Gestaltungsele-
ment stellen die so genannten ,geschitzten Kreuzungen”
dar. Hierbei handelt es sich um Radverkehrsanlagen, die
sicherstellen sollen, dass Radfahrende nicht genau dort
in den Mischverkehr gefiihrt werden, wo sie den Schutz
am dringendsten bendtigen. Sie bieten ein hohes Mal3
an Komfort fir Radfahrende jeden Alters und jeder Fahig-
keit und verringern durch ihre rdumliche Trennung die
Méglichkeiten von Konflikten und Kollisionen zwischen
Kfz- und Radverkehr. Gut gestaltet, verbessern geschiitzte
Kreuzungen die Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden.
Sie reduzieren die Komplexitdt der Kreuzungssituation
und gewahrleisten gute Sichtbeziehungen zwischen
Radfahrenden und Autofahrenden. Dadurch machen sie
die Begegnung zwischen den unterschiedlichen Verkehrs-
arten vorhersehbarer. Flr die Radfahrenden erleichtern
sie speziell das Uberqueren der Kreuzung, da der unge-
schitzte Bereich auf ein Minimum begrenzt wird, wodurch
sich auch ihr Sicherheitsempfinden erheblich erhéht.
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Geschiitzte Kreuzung. Quelle: ADFC
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Die grundlegenden  Gestaltungselemente  von
geschiitzten Kreuzungen sind: Vorgezogener, aufgewei-
teter Aufstellbereich (1), Schutzinsel zwischen Kfz und
Radfahrenden (2), in den Kreuzungsbereich verlangerte
Mittelinsel auf der Fahrbahn (2b), Kfz-Wartebereich (3),

Verkehrsinsel in der Fahrbahnmitte (4), Fu3gangerinsel (5).

Genauso wie mit geschiitzten Radfahrstreifen auf der
Strecke der Radverkehr sicher gemacht werden kann,
helfen geschiitzte Kreuzungen gefahrliche Knotenpunkte
zu entscharfen. Dies kann auch zligig mit Schnellausbau-
Infrastruktur erfolgen. Mit diesen Methoden errichtete
geschiitzte Kreuzungen konnen dauerhaft Uber Jahre
hinweg genutzt werden.

Geschlitzte Kreuzungen mit Schnellausbaumethode in Paris.

Quelle: Roman Ville
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Fahrradstation am Karlsruher Hauptbahnhof.
Quelle: HMWEVW, Corinna Spitzbarth

5.3 RADSCHNELLWEGE

Radschnellwege sind eigenstdndige und qualitativ
hochwertige Verbindungen Uber ldngere Strecken, oft
in der Stadt-Land-Verbindung. Das relativ neue Infra-
strukturelement kann gerade in Bereichen mit mit hoher
Pendlermobilitdt ein malgeblicher Bestandteil eines
zukunftsfahigen Verkehrssystems werden. Im Unter-
schied zur klassischen Radverkehrsinfrastruktur werden
Radschnellwege meist unabhdngig vom Kfz-Verkehr
geplant und umgesetzt, um den Alltagsradverkehr zu
blndeln und ihn leistungsfahiger und attraktiver zu
machen. Sie verfligen Uber eine hohe Kapazitdt, sind
fur unterschiedliche Geschwindigkeiten ausgelegt und
fordern die Multimodalitat, beispielsweise als Zubringer
zum OPNV. Sie erméglichen die Nutzung von Fahrradern
und Pedelecs als echte leistungsfahige Alternative zum
Pkw. Das macht sie besonders flir Berufspendler*innen
attraktiv, die auf Distanzen zwischen 5 und 15 Kilometern

unterwegs sind. Idealerweise sind Radschnellwege minde-
stens 3 m (einspurig) und 4 m (zweispurig) breit, verlaufen
getrennt von anderen Verkehrsmitteln, auch dem FuBver-
kehr, und haben mdéglichst wenige Kreuzungen. Diese sind
dann héhengleich, komfortabel und sicher. Hinzu kommen
eine hohe Qualitat des Belags und geringe Steigungen.

In mehreren Teilabschnitten wird seit 2018 die Radschnellverbindung Frankfurt - Darm-
stadt umgesetzt.
Quelle: HMWEVW, Corinna Spitzbarth
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54 FAHRRADPARKEN

Diebstahlsichere, barrierefreie und witterungsge-
schiitzte Abstellanlagen sind uberall dort notwendig, wo
Radfahrten starten und enden - also an Wohn- und Biiro-
gebauden, EinkaufsstraBen, zentralen Einrichtungen wie
Universitdten oder Schulen und natirlich an Verkehrs-
knotenpunkten wie Bahnhofen. Sie bieten eine wichtige
Verkniipfung mit dem OPNV und sind damit ein Baustein
von intermodalen Verkehrskonzepten. Die Bedeutung
guter Abstellanlagen steigt mit der Anzahl der Fahrrader
allgemein und der zunehmenden Zahl hochwertiger Elek-
trofahrrader. Stellplatzkonzepte sollten Anzahl, Lage und
Qualitat der Anlagen beinhalten.

Ob an der Bushaltestelle im landlichen Raum oder am
Fahrbahnrand in der Innenstadt, Fahrradbiigel sind eine
einfache und sichere Variante, Abstellmdglichkeiten vor
Ort zu schaffen. Fahrradparkhduser, wie die sogenannten
Radstationen an Bahnhofen bieten neben der sicheren
Abstellanlage auch Serviceangebote rund um das Thema
Fahrradmobilitdt, wie Ausleihe, Reparatur oder der Verkauf
von Zubehor und Ersatzteilen.

Fahrradbiigel am Fahrbahnrand werden in Berlin-NeukélIn eingesetzt, um Sichtbezie-
hungen zu verbessern und Verkehrsfldchen neu zu verteilen.
Quelle: ADFC




Breite, komfortable. F\;adwege laden ¢
bewiltigen. Quelle: ADFC/Gerhasd- Westrich

5.5 ANFORDERUNGEN DURCH
LASTENRADER + E-SCOOTER

In den vergangenen Jahren konnte ein stetiger Anstieg
an verkauften Lastenradern festgestellt werden. Reprasen-
tative Umfragen wie der ,Fahrradmonitor” des Bundesmini-
steriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur bescheinigen
den Lastenrddern grof3e Potenziale, da sich mittlerweile
viele Menschen die Anschaffung eines Lastenrads vorstellen
kdnnen. Ebenso nutzen die seit 2019 zugelassenen Elektro-
kleinstfahrzeuge die Radinfrastruktur. Auch Lastenrader
und die so genannten E-Scooter sind daher bei Planung und
Bau von Radinfrastruktur in den Blick zu nehmen.

Breite und mit qualitativ hochwertigem Belag ausge-
stattete Radwege konnen auch von Lastenrdadern und
E-Scootern gut genutzt werden. Die StVO unterscheidet
grundsatzlich nicht zwischen normalen Fahrradern und
Lastenradern. Lastenrader dirfen in der Regel Radwege
benutzen. Auf benutzungspflichtigen Radwegen gilt zumin-
dest eine Ausnahme flir mehrspurige Lastenrdder und in
der Praxis weichen Lastenrad-Fahrende haufig aufgrund zu
schmaler Radwege oder Hindernissen wie Umlaufsperren
auf die StraBe aus.

Neben der Ausgestaltung der Radwege stellt zudem
die Verfligbarkeit von Abstellflachen firr Lastenrader und

Elektrokleinstfahrzeuge die Kommunen vor neue Heraus-
forderungen. In einigen Stadten werden Kfz-Stellflachen
hierfiir gezielt umgenutzt. Im Zuge der StVO-Novelle vom
April 2020 wurde das Sinnbild ,Lastenrad” eingefiihrt, um
gesonderte Abstellflichen zu kennzeichnen. Verkehrspo-
litisch stellen Lastenfahrrader eine klimaschonende und
platzsparende Alternative im Bereich der City-Logistik dar —
gerade in Zeiten des stetig zunehmenden Versandhandels.

Mit Lastenrddern lassen sich auch gréBBere Einkédufe komfortabel erledigen.
Quelle: ADFC Bremen/Burkhard Cordes
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5.6 WEGWEISUNG

Die allgemeine Wegweisung im StralBenverkehr ist
fur den Autoverkehr konzipiert und damit als Ausschil-
derung fiir den Rad- und FuBverkehr nicht geeignet. Die
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV) hat daher in den ,Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen” (ERA) die Grundlagen fiir eine Radverkehrs-
wegweisung dargestellt und in einem ,Merkblatt zur
wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr” vertieft.
Im Sinne einer einfachen Orientierung und einheitlichen
Wegweisung ist wiinschenswert, dass kommunale Fahr-
radwegweisungen die Empfehlungen aufnehmen.

Wegweisung im Fréinkischen Seenland. Quelle: Dirk Schmidt via Qimby

5.7 WARTUNG +
INSTANDHALTUNG

Fir eine gute Radinfrastruktur ist wie bei jeder
Verkehrsinfrastruktur eine regelmdBige Wartung und
Instandhaltung unabdingbar. Hierzu gehért auch ein friih-
zeitiger und regelmafiger Winterdienst. Insbesondere bei
Schutz- und Fahrradstreifen auf der Fahrbahn ist darauf
zu achten, dass diese nicht als Schneeablageflachen bei
der Fahrbahnrdumung genutzt werden. Erhebungen an
Dauerzdhlstellen belegen letztlich, dass gute Radinfra-
struktur auch im Winter nachgefragt ist.
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Breite und gerdumte Radwege laden in Groningen Menschen zum Fahrradfahren ein -
auch im Winter. Quelle: ADFC/Veenstra
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5.8 LEIHSYSTEME,

MOBILITATSSTATIONEN + SERVICE

REGIONALE FAHRRADVERLEIHSYSTEME

Fahrradverleihsysteme im &ffentlichen Raum sind mitt-
lerweile bundesweit etabliert und insbesondere in den
Grof3stadten im Strallenbild sehr prasent. Bei stations-
gebundenen Systemen werden die Fahrrader (oder Elek-
trofahrrader) an ortsfesten Selbstbedienungsterminals
zur Verfligung gestellt und zurilickgegeben. Stationslose
Systeme ermdglichen das Abstellen an beliebigen Orten
innerhalb eines definierten Nutzungsgebietes. Verbreitet
sind mittlerweile auch Modelle, die beide Varianten
verbinden. Die Systeme sind einfach per App buchbar,
flexibel und meist kostengtinstig. Das so genannte Bikes-
haring ist zu einem wichtigen Bestandteil kommunaler
Mobilitatskonzepte und der Forderung des Radverkehrs
in Stadt und Land geworden. Oft sollen damit sowohl der
Alltagsverkehr als auch eine touristische Nutzung ermég-
licht werden.

Als regionale Systeme stehen die Leihrader vermehrt
auch jenseits der Metropolen zur Verfligung. Somit
werden Wege innerhalb und zwischen einzelnen Stadten
und Gemeinden und als Zubringer zum OPNV in der
Flache ermdglicht. Neben klassischen Fahrradern werden
in vielen Stadten und Regionen auch E-Bikes und Lasten-
rader in die Leihflotten integriert.

Da sich private Anbieter mit ihren meist stationslosen
Angeboten vorwiegend auf die Stadtzentren konzen-
trieren, sind es die Kommunen bzw. die Regional- bzw.
Verkehrsverbilinde, die Bikesharing in die Flache tragen.
Durch gezielte Ausschreibungen und Kofinanzierung
ist garantiert, dass Bediengebiete nicht ausschliel3-
lich gewinnorientiert festgelegt werden. Ein regionales
System biindelt nicht nur die Vorteile einer gemeinsamen
Ausschreibung. Gerade die Mdglichkeit, Rader in einem
Ort auszuleihen und in einem anderen Ort zurlickzugeben
und das gleiche System am Start- sowie Endpunkt einer
OPNV-Strecke zu nutzen, bietet Vorteile. Erst der Ansatz
Uber einen regionalen Verbund hat es vielen kleineren
Kommunen erméglicht, Verleihstationen aufzubauen und
damit das Mobilitatsangebot vor Ort zu verbessern.

Station der ,SprottenFlotte” am Rathaus Altenholz - das regionale Bikesharing-
System der KielRegion wird seit 2019 betrieben. Quelle: KielRegion GmbH

Bikesharing im Wandel
sana o deutscn stadte und Gemeinden zum
U
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Opde. i,

Hinweise fiir die Kommunen zum Umgang mit privaten Leihanbietern geben die Publi-
kationen ,Bikesharing im Wandel” (2018) sowie , E-Tretroller im Stadtverkehr” (2019.
Quelle: Agora Verkehrswende
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Mobilitétsstation in Offenburg. Quelle: Philipp B6hme via QIMBY

MOBILITATSSTATIONEN

Fir immer mehr Kommunen sind Mobilitatsstationen
ein fester Baustein zur Erreichung der Verkehrswende. Die
Stationen verbinden unterschiedliche Verkehrsmittel und
Mobilitatsangebote und erleichtern insbesondere den
Umstieg vom eigenen Pkw auf OPNV, Radverkehr, Carsha-
ring und Co. Durch die Anbindung an ein Verleihsystem
konnen die Starken des Radverkehrs auf der ersten und
letzten Meile auch ohne eigenes Fahrrad flexibel genutzt
werden. Mobilitatsstationen kdnnen durch weitere Dienst-
leistungsangebote wie beispielsweise Paketstationen
zudem aufgewertet werden. Flr den Radverkehr bieten sie
insbesondere sichere Abstellanlagen, die beispielsweise
um E-Bike-Ladestationen oder einen Reparaturservice
erganzt werden kénnen.

FAHRRAD-SERVICE-STATIONEN

Fahrrad-Servicestationen werden an gut zuganglichen
Standorten aufgestellt, um Radfahrenden die Mdoglich-
keit zu geben, kleine Reparaturen an ihrem Fahrrad zu
erledigen. Sie verfligen meist Uber eine Aufhdngung in
ergonomisch geeigneter Hohe, an Stahlseilen befestigte
Reparatur-Werkzeuge und eine Luftpumpe. Ein QR-Code
auf dem Gehause flihrt zu Tipps und Informationen zur

26

schnellen Instandsetzung der Fahrrader. Neben touris-
tischen Routen bieten sich die Einrichtungen an Mobi-
litatsstationen, vor Rathdusern, Hochschulen oder am
Arbeitsplatz an. Wichtig sind neben der Standortwahl, die
regelmallige Wartung und die Sichtbarkeit des Angebots
bspw. durch Integration in Radroutenplaner.

Rad-Service-Station entlang der Radschnellverbindung Frankfurt - Darmstadt.
Quelle: HMWEVW, Corinna Spitzbarth



6 KNOW-HOW
+ PLANUNG

6.1 REGELN + RATGEBER
FUR DEN BAU

Bei der Anlage von Radverkehrsanlagen sind grund-
satzlich die allgemeinen Regelwerke wie die Richtlinien
fur die Anlage von StadtstraBen (RASt), die StVO und die
VWV-StVO zu beachten. Grundlage fir Planung, Entwurf
und Betrieb von Radverkehrsanlagen bilden im Spezi-
ellen die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)
der FGSV. Dieses technische Regelwerk gibt Hinweise auf
den Instrumentenbaukasten, der innerhalb des Rechtsrah-
mens méglich ist. Die ERA befinden sich aktuell in Uberar-
beitung. Viele der in der Fassung von 2010 empfohlenen
Mindestmalle fir Radinfrastruktur werden voraussicht-
lich vergroBert. Daher ist es wichtig, bei neuen Projekten
schon jetzt mit groBeren Maf3en zu planen. Einige Bundes-
lander haben zudem Leitfaden und Design Guides fiir eine
einladende Radverkehrsinfrastruktur veroffentlicht. Diese
stellen Ziele wie Komfort, Zuganglichkeit und Sicherheit in
den Vordergrund und wurden hdufig gemeinsam mit den
Arbeitsgemeinschaften Fahrradfreundlicher Kommunen
entwickelt.

Radschnellverbindungen in NRW
* ‘Leitfaden fiir Planung, Bau und Betrieb

Qualitatsstandards und Radschnellverbindungen
Musterldsungen, Hessen in NRW

beqEEm

Regelpline zur temporéren Einrichtung
und Erweiterung von Radverkehrsanlagen

Regelplane fiir temporare
Radverkehrsanlagen,
Berlin

So geht Verkehrswende -

Infrastrukturelemente fiir den Radverkeh

So geht Verkehrswende -
Infrastrukturelemente fiir
den Radverkehr, ADFC
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Kommunalradkongress 2018 in Géttingen.

6.2 WISSENSPOOLS + FORTBILDUNGEN

Verantwortliche aus Kommunalverwaltung und
Kommunalpolitik konnen sich Fachwissen anhand zahl-
reicher Publikationen, Webseiten, Veranstaltungen und
Fortbildungsangebote aneignen. Insbesondere gute
Praxisbeispiele und der Erfahrungsaustausch zwischen
den Kommunen regen an, auch in der eigenen Kommune
neue MalBnahmen anzustoen und Kooperationspartner

fur die Forderung des Radverkehrs zu finden.

Im Laufe des Jahres 2021 wird beim Bundesamt fir
Guterverkehr (BAG) die neue ,Stral3enverkehrsakademie”
angesiedelt. Diese fiihrt die Fahrradakademie, bislang
angesiedelt beim Deutschen Institut fir Urbanistik (Difu),
fort und erweitert das Themenspektrum um Aspekte
des Ful3verkehrs. Es ist zu erwarten, dass auch die neue
Akademie ein deutlich ausgeweitetes Fortbildungsan-
gebot flir Kommunen bietet. Neben klassischen Formaten
wie ein- und mehrtdgigen Seminare in ganz Deutschland,
Workshops, Exkursionen sowie Auslandsexkursionen fiir
Fihrungskrafte werden seit 2020 verstarkt E-Learning-
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Formate angeboten. Zudem unterstutzt die jahrliche
vom Difu durchgefiihrte Fahrradkommunalkonferenz die
Zusammenarbeit der Kommunen. Im Rhythmus von zwei
Jahren findet der Nationale Radkongress des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur statt. Der
DStGB veranstaltet alle zwei Jahre den Kommunalradkon-
gress an wechselnden Orten im Bundesgebiet.

Fahrradportal und Fahrradakademie
https://nationaler-radverkehrsplan.de

Nationaler Radverkehrskongress
www.nationaler-radverkehrskongress.de




Die Kontaktdaten der Arbeitsgemein-
schaften Fahrradfreundlicher Kommunen
in Deutschland sind verfiigbar unter www.
wir-machen-radverkehr.de.

Quelle: AGFS NRW / p3-agentur.de

Fahrradland Deutschland 2030

Nationaler
Radverkehrsplan 3.0

~HAGFS

Foos AGFRTY

.............

Quelle: BMVI
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6.3 ANSPRECHPARTNER*INNEN + NETZWERKE

Ein GroBteil der deutschen GroBstadte aber auch viele
kleinere Stadte und Gemeinden verfligen (ber Radver-
kehrsbeauftragte. Sie biindeln die Belange des Radverkehrs
innerhalb der Verwaltungen und Gibernehmen somit neben
Planungsaufgaben insbesondere eine Koordinationsfunk-
tion. Wichtiger als der Begriff ist, dass die Funktion innerhalb
der Verwaltung abgebildet wird und der Radverkehr somit
verwaltungsintern, aber auch nach auen Stimme, Gewicht
und funktionale Anbindung bekommt. Dies kann bei
groBeren Kommunen durch eigene Verwaltungseinheiten,
in kleineren Kommunen aber auch durch Stabsstellen bei
den Birgermeister*innen oder durch interkommunale
Kooperation erfolgen.

Auf Landesebene vernetzen insbesondere die Arbeits-
gemeinschaften Fahrradfreundlicher Kommunen oder
Stadte (AGFK oder AGFS) die Akteure vor Ort. Mittlerweile
gibt es diese bedeutende Austausch- und Vernetzungsplatt-
form kommunaler Praktiker*innen in fast jedem Bundes-
land. Zudem unterstiitzen Landesverkehrsministerien
oder daran angeschlossene Mobilitdtsagenturen wie das
LZukunftsnetzwerk Mobilitat NRW” und das ,Fachzentrum
fur nachhaltige urbane Mobilitat” in Hessen Kommunen
bei der Férdermittelakquise oder geben mit Handlungsleit-
faden und Musterlésungen Hilfestellungen bei der Radver-
kehrsplanung.

Der Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) ist die Stra-
tegie der Bundesregierung zur Forderung des Radverkehrs.
Im NRVP enthalten sind Leitbilder, Themenschwerpunkte
und konkrete Ziele, um den Radverkehr in Deutschland
weiterzuentwickeln. Fir den Austausch zu Mobilitats-
themen zwischen Bund, Landern und Kommunen hat das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
das Nationale Kompetenznetzwerk fiir nachhaltige Mobi-
litat (NaKoMo) ins Leben gerufen. Im Rahmen von Fachse-

minaren und einer Online-Plattform findet dort auch ein
Austausch zu Themen im Bereich Radverkehr statt.

Wichtige Mittler sind auch die kommunalen Spitzen-
verbande auf Bundes- und Landesebene, die liber neue
Programme von Bund und Landern friihzeitig informieren
und Belange der Mitgliedschaft an die Regierungen
und Ministerien herantragen. Der ADFC unterstitzt die
Kommunen mit Veranstaltungen, Leitfaden und vor allem
mit Expertise aus dem Blickwinkel der Radfahrenden durch
seine Ortsgruppen bei der Umsetzung von Verkehrskon-
zepten.

Bundesamt fur Giiterverkehr -
Themenseite Radverkehr:
www.bag.bund.de

Ubersicht der Arbeitsgemeinschaften
Fahrradfreundlicher Kommunen:
https://www.wir-machen-radverkehr.de

Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur —- Themenseite
Radverkehr:

www.bmvi.de

Deutscher Stadte- und Gemeindebund
www.dstgb.de

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

[=]

[=]
www.adfc.de [=] =

[=]

[=]

Nationale Kompetenznetzwerk fiir
nachhaltige Mobilitat (NaKoMo)
www.nakomo.de
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OPEN STREETS

Im Projekt InnoRAD “Innovative Radverkehrslésungen auf Deutschland (ibertragen” hat der ADFC sechs international erfolgreiche Beispiele fiir gelungene Radverkehrslésungen
untersucht, zusammengefasst und fiir den deutschen Kontext nutzbar gemacht. In sechs Factsheets werden Infrastrukturlésungen vorgestellt, ihre StVO-Zuldssigkeit gepriift und

Erfolgsfaktoren identifiziert. Alle Factsheets lassen sich unter adfc.de/innorad herunterladen.

6.4 BEST PRACTICE INTERNATIONAL -

LERNEN AUS DEM AUSLAND

Deutschland kann von den vielfaltigen Erfahrungen
lernen, die Stadte und Gemeinden in der ganzen Welt
derzeit in der Erprobung innovativer Infrastrukturlo-
sungen machen. Fir qualitativ hochwertige Infrastruktur
und einen sehr hohen Radverkehrsanteil kdnnen beispiels-
weise die Niederlande Vorbild sein. Flr den Ausbau von
komfortabler Infrastruktur und die deutliche Erhohung des
Radverkehrsanteils in kurzer Zeit lohnt sich ein Blick nach
Sevilla,in US-amerikanische Stadte oderin noch junge Fahr-
radstadte wie Paris und Barcelona. Der Vorteil des Lernens
am Beispiel der Praxis ist, dass unintendierte Effekte und
Fehler nicht nochmal gemacht werden missen. Die jahr-
zehntelange Erprobung bestimmter MalBnahmen in
niederldndischen Fahrradstadten und -gemeinden haben
ihre Infrastruktur zu einer validen Grundlage des Wissen-
stransfers gemacht. Doch auch Kommunen, die sich erst
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vor Kurzem aktiv der Radverkehrsférderung verschrieben
haben, konnen Vorbild sein. Insbesondere dann, wenn sie
in Uberschaubarer Zeit sehr viele Menschen zum Umstieg
auf das Fahrrad motiviert haben.

Um sich Uber bestehende Radverkehrslésungen zu
informieren, gibt es verschiedene Moglichkeiten. Im
Rahmen von Exkursionen kann der Austausch zwischen
Verwaltung und Politik mit Kommunen mit ahnlicher
Struktur und hohem Radverkehrsanteil inspirieren. Zudem
gibt es fur den internationalen Wissenstransfer zahlreiche
Materialien, Best-Practice-Sammlungen und Vortrage. Die
Niederlande haben zu diesem Zweck die Dutch Cycling
Embassy ins Leben gerufen.
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MOCHTEN SIE MEHR RAUM FUR RADFAHRENDE IN IHRER STADT? DUTCH

CYCLING
Es ist nicht nétig, das Rad neu zu erfinden EMBASSY

Die Dutch Cycling Embassy ist ein 6ffentlich-privates
Netzwerk fiir nachhaltige, Fahrrad-inklusive Mobilitat. Wir
reprasentieren das Beste, was niederlandische
Radverkehrsplanung zu bieten hat: Wissen, Erfahrung und
Experten von mehr als 75 Unternehmen, Stiftungen,
Forschungsinstituten und Verwaltungen auf nationaler und
kommunaler Ebene. Wir wollen unsere Erfahrungen in allen
Aspekten des Radfahrens teilen, damit mehr Lander, Stadte
und Gemeinden weltweit die Vorteile des Radfahrens

erleben kénnen. :
il 2 {2fslen

Erleben Sie die niederldndische Fahrradkultur

heute © Gemeente Den Haag "l

Erfahren Sie mehr Gber effektive Richtlinien
und kommunale Radverkehrsstrategien

Handeln Sie vor Ort mithilfe etablierter und
lokal angepasster Losungen

Lernen Sie bestmdgliche Lésungen fir
fahrradfreundliche Kommunen kennen

Ausgewahlte Partner aus unserem 6ffentlich-privaten Netzwerk

Mobilitétsintegriert denken: Falco produziert seit (iber 65 Jahren
niederléndisch inspirierte und auf Fahrradparksysteme, Uberdachungen &
Deutschland spezialisierte Radverkehrs- EALCO Stadtmobiliar am eigenen
///”"'_ konzepte und -Strategien? APPM GmbH, ‘ _— Produktionsstandort in Vriezenveen (NL).
vor Ort fiir Sie da: www.appmgmbh.de/ Besuchen Sie www.falcogmbh.de und
radverkehr. radverkehr@appmgmbh.de fragen Sie Ihr Projekt an!
Cycledata stellt Ihnen mit Signum Folkersma Routing en Sign entwickelt,
~ _qualitativ hochwertige Ist-Daten zum realisiert und verwaltet touristische
O‘.E) ('530 lokalen Radverkehr zur Verfligung. Wir ) Netze unter anderem fiir Kommunen.
>>==—=  ====<| {un dies mit einer Genauigkeit von mehr =/ FOLKERSMA Mit innovativen Lésungen arbeiten wir
r@%}’ cledatal as 95%, auch zu StoBzeiten und ohne mit unseren Kunden an Streckennetzen
Anwendung von Algorithmen. in Deutschland, den Niederlanden und
www.cycledata.nl/de/ Belgien. www.folkersma.nl
AEM Institute unterstlitzt Sie in der Die niederldndische Loendersloot Groep
Umsetzung von gerechter und hat europaweite Planungserfahrung und
) AEM Institute umweltfreundlicher Mobilitét. . Lrfendersloot Mmmtmit Fachkenntnis in den Be-
+ renercospeicon - Wir beraten im Mobilitétsmanagement, in obityomnecid reichen Verkehr und Mobilitat gerne Ihre
der Radverkehrsférderung und in der Herausforderung an.
gendersensiblen Verkehrsplanung. www.loenderslootgroep.nl/de/

www.aem-institute.de

Méchten Sie mehr wissen? Kontaktieren Sie uns: @ @Cycling_ i n Dutch Cycling O>O

Embassy

Embassy

info@dutchcycling.nl
@dutchcycling @Cycling_ P Yl{ll_-lcNg

dutchcycling.nl/de embassy Embassy EMBASSY




/ FINANZIERUNG + FORDERPROGRAMME

Die Forderung der Radverkehrsinfrastruktur erfolgt
in Deutschland gemeinsam durch Bund, Lander und
Kommunen. Der Bund schafft hierflir die grundlegenden
Rahmenbedingungen, ist verantwortlich fur den Bau und
Erhalt von Radwegen an Bundesfernstrallen sowie die
Ertlichtigung von Betriebswegen an Bundeswasserstrallen
fur den Radverkehr. Die Lander bauen und unterhalten im
Auftrag des Bundes Radwege an Bundesstra3en. Bei landes-
eigenen Stral3en obliegtihnen zudem auch die Finanzierung
selbst. Besonders wichtig ist die finanzielle Unterstiitzung
der Kommunen durch Bund und Lander, um eine gute und
attraktive Radverkehrsinfrastruktur umzusetzen.

Die Finanzierung der kommunalen Radverkehrs-
infrastruktur gehort zu den freiwilligen Aufgaben der
Kommunen. Entsprechend der finanziellen Ressourcen
steht dies somit haufig im Zielkonflikt mit anderen
kommunalen Aufgaben und MalRnahmen, gerade bei
angespannter Haushaltslage. Durch die mittlerweile
zahlreichen Bundes- und Landesprogramme im Radver-
kehr lasst sich die Finanzierung vieler MaBnahmen in
den Stadten und Gemeinden jedoch hdufig auf einen
Eigenanteil und die Verwaltungskosten reduzieren. Auch
die Verwaltungskosten konnen in bestimmten Fallen,
beispielsweise im neuen Sonderprogramm ,Stadt und
Land’, minimiert werden, indem die Planungsleistungen
an externe Planungsbiiros vergeben werden. Eine Heraus-
forderung bleibt jedoch in jedem Fall die administra-
tive Abwicklung der Forderprojekte. Wie der folgende
Abschnitt zeigt, gibt es mittlerweile vielféltige Fordermdg-
lichkeiten im Bereich des Radverkehrs.

/.1 SONDERPROGRAMM
+~STADT UND LAND*

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur hat im Zuge des Klimaschutzprogramms 2030 der
Bundesregierung das Finanzhilfe-Sonderprogramm ,Stadt
und Land” aufgelegt und mit den Landern abgestimmt.
Bis zu 660 Mio. Euro stehen bis zum Jahr 2023 bereit, um
lickenlose Radwegenetze in Deutschland, auch zwischen
einzelnen Stadten und Gemeinden zu entwickeln.
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Gefordert werden insbesondere:

e der Neu-, Um- und Ausbau flaichendeckender,
maoglichst nach Verkehrsarten getrennter und
sicherer Radverkehrsnetze,

e eigenstandige Radwege,-

e FahrradstraRen,

e Radwegebriicken oder -unterfiihrungen
(inkl. Beleuchtung und Wegweisung),

¢ moderne Abstellanlagen und Fahrradparkhdusern,

e MalBnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses
fir den Radverkehr wie getrennte Ampelphasen
(Griinphasen),

e die Erstellung von erforderlichen Radverkehrs-
konzepten zur Verkniipfung der einzelnen
Verkehrstrager und

e Lastenradverkehr.

Damit die Mittel schnell und unbdirokratisch flieBen
kénnen, wurde mit den Landern vereinbart, dass das
Bundesamt flir Guterverkehr als Projekttrager des
Bundesministerium innerhalb von einem Monat even-
tuelle Einwande gegen die von den Landern eingerei-
chten Projekte erheben kann. Tut es das nicht, gelten
die Antrage als genehmigt. Der Regelfordersatz betragt
bis zu 75 Prozent, bei finanzschwachen Gemeinden und
strukturschwachen Regionen bis zu 90 Prozent. Befristet
bis zum 31. Dezember 2021 erhoht sich der Regelforder-
satz auf 80 Prozent vor dem Hintergrund konjunktureller
Entwicklungen. Die Ladnder achten auf eine angemessene
Verteilung der Mittel zwischen urbanen und landlichen
Regionen mit dem Ziel der Herstellung gleichwertiger
Lebensverhaltnisse.

Das Bundesamt fur Guterverkehr ist als Projekttrager
zentraler Ansprechpartner fir alle Fragen des Programms.
In den zustédndigen Landesministerien oder Regierungs-
prasidien gibt es ebenfalls Ansprechpersonen und Hilfe-
stellung.

Webseite des Projekttragers
www.bag.bund.de

Hotline: (0221) 5776-5499

E-Mail: SP-Stadt-Land@bag.bund.de




Radtourismus hat in Deutschland in den letzten
Jahren einen regelrechten Boom erlebt.
Quelle: ADFC, Gloger

7.2 WEITERE FORDER-
PROGRAMME DES BUNDES

INVESTIVE MODELLVORHABEN

Uber die Férderrichtlinie des BMVI fiir innovative
Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutsch-
land werden im Zeitraum von 2020 bis 2026 fir investive
Modellprojekte insgesamt 171,8 Mio. Euro zur Verfiigung
gestellt. Ziel der Forderung ist es, modellhafte Beitrage
zur Verbesserung der Verhdltnisse fir den Radverkehr zu
leisten, z. B. durch richtungsweisende infrastrukturelle
Bauwerke wie Fahrradbriicken, Unterfiihrungen, vollauto-
matische Fahrradparkhduser oder fahrradgerechte Kreu-
zungslésungen groB3er Knotenpunkte.

Webseite des Projekttragers
www.bag.bund.de
Hotline: 0221/5776-5099

RADNETZ DEUTSCHLAND

Kinftig besteht auch die Moglichkeit, Zuschisse in
Hohe von insgesamt bis zu 46 Mio. Euro bis zum Jahr 2023
fir den Ausbau und die Erweiterungen des ,Radnetzes
Deutschland” zu beantragen. Ziel ist es dabei, Deutsch-
land zum Fahrradland fir Alltag, Freizeit und Tourismus
weiter zu entwickeln.

Die Forderung steht auf drei Saulen:

e [nfrastruktur (fir die Deutschland-Routen,
den ,Radweg Deutsche Einheit” und den
Lron Curtain Trail”),

e Digitalisierung (Radroutenplaner),

e \ermarktung.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur beteiligt sich an der Finanzierung der
forderfahigen MalBnahmen bei Antragen, die bis zum
31.12.2021 eingehen, grundsatzlich mit bis zu 80 Prozent,
in strukturschwachen Regionen bis zu 90 Prozent und
in finanzschwachen Kommunen bis zu 100 Prozent der
zuwendungsfahigen Gesamtausgaben. Bei Antrdgen die
ab dem 01.01.2022 eingehen, betragt die Forderquote
grundsatzlich bis zu 75 Prozent und in strukturschwachen
Regionen und finanzschwachen Kommunen bis zu 90
Prozent der zuwendungsfahigen Gesamtausgaben.

Webseite des Projekttragers
www.bag.bund.de
Hotline : 0221 5776-5599 iy,
E-Mail: Radnetz-Deutschland@bag.bund.de ﬁ:_




Investive MaBnahmen zur
Forderung innovativer
Modellvorhaben

Abbiegeassistenz-
systeme (AAS)

Freiwillige Ausriistung sowie
Nachriistung von
Abbiegeassistenzsystemen in
Neu- bzw. Bestandsfahrzeugen

Férderungen zur Entwicklung
des Radverkehrs und
Sicherung der nachhaltigen
Mobilitat

z. B. durch richtungsweisende
infrastrukturelle Bauwerke wie
Fahrradbriicken

RADSCHNELLWEGE

Zur Unterstltzung der Lander und Kommunen bei
Planung und Bau von Radschnellwegen stellt der Bund
seit 2017 pro Jahr Finanzhilfen in Hohe von 25 Mio. Euro
bereit, die auch berjahrig zur Verfligung stehen. Im Zuge
des beschlossenen Klimapaketes wurde die Férderung
flr die Jahre 2021 bis 2023 auf jahrlich rund 50 Mio. Euro
verdoppelt. Die Mittel konnen in einem formlosen Forde-
rantragsverfahren bei der jeweils zustédndigen Landes-
verwaltung beantragt werden. Der Bund beteiligt sich
mit einem Fordersatz bis zu 75 Prozent, in begriindeten
Einzelfallen bis zu 90 Prozent, der férderfahigen Kosten.
Die Forderkriterien der Bundesforderung sind der Verwal-
tungsvereinbarung Radschnellwege zu entnehmen.
Fir die Aufstellung der einzureichenden Potenzial- und
Nutzen-Kosten-Analyse liegen ein Leitfaden und ein
Berechnungstool vor.

NATIONALE KLIMASCHUTZINITIATIVE:
KOMMUNALRICHTLINIE

Im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI)
des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit fordert der Bund investive MaBnahmen
zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur fiir den
Alltagsradverkehr und zur Férderung nachhaltiger Mobi-
litat in den Quartieren. Hauptziel dieses Férderprogrammes
und Fordervoraussetzung ist die Minderung und Vermei-
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Nicht investive MaBnahmen
zur Umsetzung des
Nationalen Radverkehrsplans

Forderungen fur

zukunftsorientierte
Radverkehrs- und vor Ort
Mobilitatspolitik

z. B. Leitfaden, Machbarkeits-

studien, Informations- und
Kommunikationskampagnen,
Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben

Zukunft Radverkehr - Radverkehrsforderung beim Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG)

Radnetz
Deutschland

Sonderprogramm
,Stadt und Land“

Forderungen zum Ausbau und
zur Erweiterung des
,Radnetzes Deutschland”

Investitionen in den Landern
und Kommunen

z. B. infrastrukturelle
MaRBnahmen fiir die D-Routen,
Digitalisierung des Radnetzes
Deutschland und dessen
Vermarktung

z. B. moderne Abstellanlagen
oder Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur

Ubersicht der Radverkehrsférderung beim Bundesamt fiir Giiterverkehr.

dung klimaschadlicher C02-Emissionen. Zum 01.08.2020
wurden die NKI-Férderquoten im Rahmen des Konjunktur-
und Zukunftspaketes zur Abmilderung der Auswirkungen
der Corona-Pandemie erhoht und fir finanzschwache
Kommunen auf bis zu 100 Prozent angehoben. Dies gilt
zundchst bis Ende 2021.

NKI-Mittel werden fiir folgende Radverkehrsmaf3-
nahmen gewahrt:

e Errichtung neuer Radwege: Fahrradwege, Fahrrad-
straBen, Radschnellwege

e Erganzung vorhandener Radwegenetze (Licken-
schluss): Radfahrstreifen Schutzstreifen, Fahrrad-
straBen, baulich angelegte Radwege

e Umgestaltung bestehender Radverkehrswege fir ein
erhohtes Radverkehrsaufkommen sowie Umgestal-
tung von Knotenpunkten (z. B. durch Signalisierung)
zur Erhéhung der Sicherheit und des Verkehrsflusses
des Radverkehrs

e Einrichtung von Wegweisungssystemen

e Errichtung und Einrichtung von diebstahl- und
witterungsgeschiitzten Fahrradparkhauser sowie
Abstellplatzen in Kfz-Parkbauten mit mindestens 70
Fahrradstellplatzen

e Errichtung von frei zugénglichen Fahrradabstellan-
lagen an offentlichen Einrichtungen oder an Verkniip-



fungspunkten zum 6ffentlichen Nahverkehr

e Fahrradabstellanlagen als Teil verkehrsmittellibergrei-
fende Mobilitatsstationen

e Technische MaBhahmen zur Verbesserung des Radver-
kehrs: Hocheffiziente Beleuchtung fiir bestehende
oder geforderte Radwege, technische MaBnahmen
zur Einfihrung von ,griinen Wellen” fiir den Rad- und
FuBverkehr an Ampeln

Antragsberechtigt sind Kommunen sowie Betriebe,
Unternehmen und sonstige Einrichtungen mit kommu-
naler Beteiligung (mind. 25%) und &ffentliche, gemeinnit-
zige Einrichtungen.

Webseite des Projekttragers Jiilich
www.ptj.de/klimaschutzinitiative-kommunen
Telefon: 030-201 99-5 77

E-Mail: ptj-ksi@fz-juelich.de

NATIONALE KLIMASCHUTZINITIATIVE:
KLIMASCHUTZ DURCH RADVERKEHR

Im Rahmen des Forderaufrufes ,Klimaschutz durch
Radverkehr” des Bundesministeriums fiir Umwelt,
Naturschutz und nukleare Sicherheit kénnen bis 2023
modellhafte, investive Projekte zur Verbesserung der
Radverkehrssituation in konkret definierten Gebieten wie
beispielsweise Wohnquartieren, Dorf- oder Stadtteilzen-
tren gefordert werden.

Webseite des Projekttragers Jiilich
www.klimaschutz.de/radverkehr

Telefon: 030 20199-3422

E-Mail: ptj-ksi@fz-juelich.de

Beratung bietet auch das Service- und Kompetenz-
zentrum Kommunaler Klimaschutz (SK:KK):
www.klimaschutz.de/beratung/skkk

BIKE+RIDE-OFFENSIVE

Mit der Bike+Ride-Offensive, einer Initiative des
Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (BMU) und der Deutschen Bahn (DB), werden
100.000 neue kommunale Fahrradstellplatze in Deutschland
gefordert. Ziel ist es, den Umstieg vom Auto auf Bike+Ride
zu fordern, die Kommunen und Bahnhofe fur Fahrradfah-

rende attraktiver zu gestalten und fiir ein ausreichendes
und geordnetes Fahrradpark-Angebot an den Bahnhdofen
zu sorgen. Dazu werden die Kommunen von der Flachen-
suche bis zur Installation der Abstellanlagen umfassend von
der DB unterstiitzt. Die Kommunen werden vom Bike+Ride-
Team der DB telefonisch und vor Ort beraten. Dieses Team
organisiert die Flachensuche und -priifung am jeweiligen
Bahnhof und ist auch der zentrale Ansprechpartner bei
Abstimmungen mit anderen DB-Einheiten. Das Programm
ist sowohl auf kommunale als auch auf DB-Flachen ausge-
legt. Eigene verfligbare Flachen stellt die DB im Rahmen
des Programms mietfrei per Gestattungsvertrag zur Verfu-
gung. Auf Wunsch kénnen Kommunen auB3erdem fiir die
Beschaffung der Abstellanlagen Rahmenvertrage nutzen,
welche die DB EU-weit im offenen Verfahren ausge-
schrieben hat. Somit kdnnen Kommunen auf einfache und
schnelle Weise zu attraktiven Konditionen Reihenbuigel-,
Doppelstock- und SammelschlieBanlagen beziehen. Die
Anlagen sind ADFC-zertifiziert.

Fir das Programm, welches noch bis Ende 2022 lauft,
sind auBerdem Fordermittel tiber die Kommunalrichtlinie
des BMU verfugbar. Fur Antrdge, die noch im Jahr 2021
gestellt werden, gilt dank ergdnzender Mittel des Konjunk-
turprogramms ein Fordersatz von in der Regel 70 Prozent
(abweichende Fordersatze sind moglich, insbesondere fir
finanzschwache Kommunen).

Umagesetztes Projekt der Bike+Ride-Offensive in Freising.

Webseite der Bike+Ride-Offensive
www 1.deutschebahn.com/bikeandride
E-Mail: bikeandride@deutschebahn.com



STADTISCHE LOGISTIK / RADLOGISTIK

Mit der Forderrichtlinie Stadtische Logistik fordert
das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur die Erstellung stadtischer Logistikkonzepte und
Machbarkeitsstudien sowie die Umsetzung konkreter
Einzelvorhaben im Bereich der stadtischen Logistik wie
beispielsweise Mikro-Depots, aus denen Waren auf der
Jetzten Meile” mit Lastenradern zum Zustellort transpor-
tiert werden.

Im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative
fordert auch das BMU den fahrradgebundenen Lastenver-
kehr in der Wirtschaft und in Kommunen

Webseite des Projekttragers - Bundesanstalt fiir
Verwaltungsdienstleistungen (BAV)
www.bav.bund.de

Telefon: 04941 602-776 T
E-Mail: staedtische-logistik@bav.bund.de : g;'

Webseite des Projekttragers —
Bundesamt fiir Wirtschaft
und Ausfuhrkontrolle (Bafa)
www.bafa.de

Telefon: 06196 908-1016
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FORDERUNG FUR LASTENRADER

Die Anschaffung von Lastenrddern wird durch unter-
schiedliche Kaufpramien durch den Bund sowie einige
Lander und Kommunen geférdert. Das Bundesamt fiir
Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle férdert die Anschaf-
fung von Schwerlastenfahrradern und -anhangern mit
elektrischer Antriebsunterstiitzung. Programme der
Lander und einiger Kommunen sind teilweise noch
umfassender und Ubersteigen die Férdersummen des
Bundes. Somit setzen bereits heute vor allem Stadte
auf Lastenrader als Teil des kiinftigen Mobilitatsmix und
unterstltzen die Anschaffung im privaten wie gewerb-
lichen Bereich.

Eine umfassende Ubersicht zu den Lastenrad-Kauf-
pramien von Bund, Landern und Kommunen bietet die
Webseite www.cargobikekaufpraemien.jetzt

Dreirddrige Lastenrdder bieten viel Stauraum.
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Stark furs Rad.

Treiben Sie die Verkehrswende in Ihrer Kommune voran:
mit der Bike+Ride-Offensive der Deutschen Bahn.

Gemeinsam mit dem Bundesumweltministerium haben wir es uns zum Ziel gemacht,
das Pendeln mit Rad und Bahn attraktiver zu gestalten. Daflir unterstiitzen wir Sie
jetzt beim Ausbau von Fahrradabstellplatzen am Bahnhof mit:

e Forderungsmoglichkeit des Bundesumwelt-

ministeriums (iber die Kommunalrichtlinie - . o
Werden Sie jetzt aktiv und profitieren

* Mietfreier Nutzung verfligbarer Sie noch bis Jahresende von den
DB-Flachen zusatzlichen Foérdermitteln des Konjunk-
e Beschaffung der Anlagen (Reihenbligel-, turprogrammes.
Doppelstock- und SammelschlieRanlagen)
Uber Rahmenvertrage

Alle Informationen finden Sie unter
www.deutschebahn.com/bikeandride

e Beratung durch unser Bike+Ride-Team
telefonisch und direkt vor Ort




7.3 FORDERUBERSICHTEN +
PROGRAMME DER LANDER

Ob Radwegebau, Fahrradabstellanlagen oder Kommu-
nikationsmalBnahmen, auch viele Lander unterstlitzen die
Kommunen umfassend mit weiteren Forderprogrammen.
Informationen dazu finden sich auf den Webseiten der
Verkehrs- und Umweltministerien der Lander. Auch im
Rahmen der Stadtebauférderung von Bund und Landern
sind bestimmte MaBnahmen zur Verbesserung der Radin-
frastruktur forderfahig. Informationen hierzu finden sich in
den entsprechenden Stadtebauforderungsrichtlinien der
Lander.

Ein umfangreiches Informationsangebot
bietet die,Forderfibel” des Fahrradportals unter:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel

38

Quelle: AdobeStock - Michele Ursi

3 PARTIZIPATION
+ KOMMUNIKATION

8.1 DIE AKZEPTANZ VON
BURGER*INNEN GEWINNEN

Die Schaffung einer qualitativ hochwertigen Radver-
kehrsinfrastrukur schafft mehr Lebensqualitat, eine sichere
und bessere Mobilitat fir alle und tragt zur Losung der
zunehmenden Verkehrsprobleme bei. Gleichzeitig werden
auch langjahrige Mobilitatsroutinen der Menschen
beriihrt. Der offentliche Raum auf der Strafe ist knapp,
Veranderungen produzieren immer auch Spannungen.
Der Beteiligung der Anwohner*innen und Nutzer*innen
von Infrastruktur kommt daher eine wichtige Rolle zu. Sie
verfiigen Uber die lokale Expertise und kénnen poten-
tielle Konflikte voraussehen oder Lésungen einbringen.
Insbesondere unterreprasentierte Nutzergruppen sollten
mit einbezogen werden, um Planungen erfolgreich
umsetzen zu kénnen und aktive Teilhabe zu ermdglichen.
Dafur braucht es klare Ziele und Formate, die inklusiv
sind. Gleichzeitig werden Beteiligungsgremien selten
eine einstimmige Haltung entwickeln, Konsens wird bei
Fragen der Flachenverteilung kaum erreicht. Beteiligungs-



formate sollten daher so ausgestaltet werden, dass Frage-
stellungen darauf abzielen Planungen besser zu machen,
lokales Wissen einzuholen und potentielle Konflikte zu
identifizieren und mit den Beteiligten nach Lésungen zu
suchen. Grundlage fiir eine gute Beteiligung ist eine friih-
zeitige Information und im Idealfall eine Bereitstellung von
Zahlen und Zielen der Planung. Potentielle Themen fir
Burgerbeteiligung im Bereich Radverkehr sind:

e Die Erstellung von Radnetzen, Quell- und Zielorte fiir
den Radverkehr und wichtige Verbindungslinien

e |dentifikation von Luickenschlissen, Gefahrenstellen

e Vorschldge fiir Standorte von Radabstellanlagen

e Welche Ziele kénnen Gber den Radverkehr hinaus
erreicht werden? Platzgestaltungen, Aufenthaltsqua-
litat, FuBverkehr.

BeiderErstellungvonRadverkehrsnetzen soll Blirgerbe-
teiligung als aktiver Dialog moglichst unter Einbeziehung
weitergehender und innovativer Formen der Partizipation
angelegt sein. Diese Beteiligung sollte unter klar defi-
nierten Fragestellungen stehen und die Einflussmoglich-

Quelle: ADFC Hamburg

keit auf die Planung und das Ergebnis sollte transparent
kommuniziert werden. Soziale Netzwerke bieten sich
hierbei an. Bilder zur Visualisierung helfen dabei, Veran-
derungen auch fir Laien vorstellbar zu machen und sach-
licher diskutieren zu kénnen. Tempordre Umgestaltungen
im Rahmen von ,Summer Streets”, Pop-up-Bikelanes oder
Spielstrallen kénnen potentielle Umnutzungen erfahrbar
machen und die Datengrundlage fir die finale Planung
verbessern. Stadtwerkstatten in temporar umgestalteten
Raumen haben sich als ein sehr niedrigschwelliges und
inklusives Format erwiesen, das auch von bisher unterre-
prasentierten Gruppen genutzt wird. Die Digitalisierung
bietet zudem vielfache Mdglichkeiten, sich tber die klas-
sischen Formate hinaus zu informieren und zu beteiligen.
Uber Apps und Online-Plattformen kénnen Verkehrsteil-
nehmende beispielsweise direkt Vorschlage und Hinweise
zu Verbesserungen geben und mit der Verwaltung in
Kontakt treten.

39



o
L |
/’/ 77‘1 / ‘
s 05 Z A
i > ol
L8N,
'/ - A
Wnn 'S e
70\ T o o X \
[ e ] L 7T / \ ,
‘ { " \
5 r D \2
SR i
T
7/ it
\
\ x |
e ¥
Rt SV
y 7
< ? ] f_ =
=1} e =
\\ | ¢ : e‘/ / p) [ ‘}\\
BEBE 7 ~ I
/ \
\ A\
MehL25 /teteRadfayrten einef Fahrrad-App geben n Binblickin
as Radverk geschehe der Region ‘annover. Quell;.Bﬂ(’eC/tlzens
DIGITALE TOOLS
Alltagsradverke d a adto d
avigatio Apps bere e erbreite e a
pieten a odale Mobilitats-Apps die Route
pla g de a ad oder die B g Vo einra
ade an. Do a pbel der Analyse d Pla g VO
Raa a d e end a Digitalisie g
gese erko e ethode ob
datenerhebung e Befrag ge ode a elle
onhen d epbunge e e ed e
artphone-Apps erga den. Die Routenplane
d Apps sa eln dabei die Beweg g e e
e e den gewonne d aggregierte
Date onne artogra Darste ge erste
erden, die einen einfache perp a admo
pilitat eine O e gebe A e alle

<

o \
h:
; 8
—]
Ll
;,_f"'

N

o ]
L‘\'

(
N\
A\
/
/’/
P
\
| \\ ‘
ergruppen be
die erhobene 0
gen sowie die ge
ge A
e a O
Reagione o a o
eben de alisie
aden ode e
anrrad-App 0g
de eg a
ordern. Bei Koopera
ollten die Ko e
andards a
dass die e e
e e Daten ano
diese 3 o
geste erde

L N
\ \
/
I\
AN
AR
~ Y
// -
=
I
L "<
\»—‘
T\ A
%
s
X [
/” \
\j 8 58
f
17 7
/ i
am
[ 7 I
< < |
& -
pY X T 1
. x| : 2
-

o .- oY= o
atione Que d
ahlten Routen der Rad

a agestarke
Abbild des Radverke
de
g d a die Me
der Rad a
0 E 0g
a ad e a
one privaten App
auf die a g ho
= d beispie o
elbst e eide
o auna stelle
de 0 e



8.2 UNTERSCHIEDLICHE
STAKEHOLDER EINBEZIEHEN

Wichtig fir das Gelingen der Radverkehrsforderung
ist das abgestimmte Handeln von Politik, Verwaltung und
anderen Tragern Offentlicher Belange. Haufig gehen die
Wirkungen steigenden Radverkehrs tiber den Bereich der
kommunalen Verkehrspolitik hinaus. Andererseits wirken
auch Entscheidungen auBerhalb der Verkehrspolitik
auf den Radverkehr. Es ist daher sinnvoll, dass relevante
Akteure in Politik, Verwaltung und Gesellschaft zusammen
zu bringen und auf die Wechselwirkungen hinzuweisen.
Um diesen Prozess zu verstetigen, kann in den Kommunen
als dauerhaftes Gremium ein ,Runder Tisch Radverkehr”
eingerichtet werden. Ein solches Gremium sollte Uber
alle Planungen, die den Radverkehr betreffen, informiert
werden. Als Teilnehmende bieten sich Vertreter*innen
aus Politik, Wirtschaft und Gesellschaft wie Polizei Einzel-
handel, soziale Trager oder sowie aus Bildungseinrich-
tungen an.

8.3 MITMACH-AKTIONEN

STADTRADELN

Stadtradeln ist ein Wettbewerb des Netzwerks Klima-
Blindnis mit dem Ziel, in einem vorgegebenen Zeitraum
als Gruppe oder Einzelner moglichst viele Kilometer mit
dem Fahrrad zurlickzulegen, um die individuellen und
kommunalen CO2-Emissionen zu senken. Kommunen
kénnen sich beim Veranstalter gegen Gebihr offiziell
anmelden. Viele Lander ermdglichen den Kommunen
auch die kostenlose Teilnahme. AnschlieBend kdnnen
Teams Uber einen Online-Kalender registriert und klima-
freundlich Kilometer fiir die Kommune im entsprechenden
Zeitraum gesammelt werden. Um auf die Bedlrfnisse der
Radfahrenden aufmerksam zu machen, richtet sich das
Stadtradeln auch an die Kommunalpolitik. 2020 nahmen
deutschlandweit fast 550.000 Radfahrende an der Aktion
teil, darunter iber 10.000 Kommunalpolitiker*innen in
rund 1.500 Kommunen. www.stadtradeln.de

Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club

pie groBe Mitmachaktion -
von?\ 1. Mai bis31. Augtig

Mit dem Rad
zur Arbeit 2021 4:.

Eine Initiative von —2 ﬁ@
@ ADFCund AOK

ynd ) Al

Quelle: AOK

MIT DEM RAD ZUR ARBEIT

Die Aktion Mit dem Rad zur Arbeit wurde als Koope-
ration zwischen dem ADFC und der AOK gegriindet, um
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu motivieren, ihre
Fahrt zur Arbeit mit dem Rad zurtickzulegen, und Betriebe
anzuspornen, dafiir glinstige Voraussetzungen, beispiels-
weise Duschen oder Abstellanlagen, zu schaffen. Ziel
der Mitmach-Aktion ist es, die umweltfreundliche Mobi-
litdit des Radfahrens mit den gesundheitlichen Vorteilen
taglicher Bewegung zu verbinden.

sich  Unternehmen oder auch
Kommunalverwaltungen registrieren. Rund 265.000
Arbeitnehmer*innen haben sich 2020 bundesweit an der
Aktion beteiligt. www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de

Hierzu koénnen

" Radeln firr ein gutes y%

wistadradelnigta, de

Auftakt zum Stadtradeln. Quelle: Gemeinde Planegg

M



DEUTSCHER FAHRRADPREIS

Der Deutsche Fahrradpreis ist ein bundesweiter und
sehr offentlichkeitswirksamer Wettbewerb zur Férderung
des Radverkehrs in Deutschland. Der Preis tragt dazu bei,
Best-Practice-Beispiele bei Entscheidungstrager*innen
und Fachleuten bekannt zu machen. So dienen die
eingereichten Beitrdge, darunter viele Mallnahmen der
Kommunen, bundesweit als Vorbild und Anregung zur
Radverkehrsforderung. Es werden Fachpreise in den
Kategorien Infrastruktur, Service und Kommunikation
verliehen. www.der-deutsche-fahrradpreis.de

ADFC-FAHRRADKLIMATEST

Seit 2012 wird der ADFC-Fahrradklima-Test vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrs-
plans gefordert. Der Test generiert wertvolle Daten, um
Starken und Schwaéchen fir die Radverkehrsférderung in
den Stadten zu ermitteln. Auf einer Auszeichnungsveran-
staltung im Friihjahr werden vom ADFC und dem Bundes-
ministerium nicht nur die Orte mit dem besten Ergebnis
je StadtgroBenklasse ausgezeichnet, sondern auch dieje-
nigen Stadte und Gemeinden, die seit der letzten Befra-
gung am starksten aufgeholt haben.

Beim ADFC-Fahrradklima-Test 2020 nahmen Uber
225.000 Menschen an der Befragung teil. Uber 1.000
Stadte und Gemeinden konnten in die Bewertung aufge-
nommen werden. Die Befragung des ADFC kann seitens
der Kommunen auf verschiedenen Wegen unterstitzt
werden, etwa durch Bereitstellung von Informationen zur
Befragung Uber die eigene Homepage oder mittels der
Verbreitung von Flyern und Plakaten. Eine umfangreiche
Teilnehmerzahl tragt zu einer besonders hohen Qualitat
der Resultate in den Kommunen bei. SchlieBlich sollten die
Ergebnisse ein reprasentatives Meinungsbild von vielen
Bevolkerungsschichten und Gruppen mit unterschied-
licher Radnutzung widerspiegeln. Die Ergebnisse werden
anschlieend den Stadten und Gemeinden zur Verfligung
gestellt. https://fahrradklima-test.adfc.de

EUROPAISCHE MOBILITATSWOCHE

Die Europaische Mobilitatswocheisteine Kampagneder
Europaischen Kommission. Seit 2002 bietet sie Kommunen
aus ganz Europa die Mdoglichkeit, ihren Burger*innen
die komplette Bandbreite nachhaltiger Mobilitat vor Ort
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naher zu bringen, darunter auch MalBnahmen zur Steige-
rung des Radverkehrs. Jedes Jahr, immer vom 16. bis 22.
September, werden im Rahmen der Europaischen Mobili-
tatswoche innovative Verkehrslésungen ausprobiert oder
mit kreativen Ideen fir eine nachhaltige Mobilitat in den
Kommunen geworben. Kommunen jeder Gro3e kdnnen
sich bei der nationalen Kontaktstelle beim Umweltbun-
desamt mit eigenen Aktionen anmelden und erhalten u.a.
kostenfreie Informationsmaterialien und eine Ideenkiste
mit verschiedenen Mitmach-Aktionen.
www.umweltbundesamt.de/europaeische-mobilitaets-
woche



8.4 ERFOLGE FEIERN + TEILEN

Viele nationale und internationale Beispiele zeigen:
Radverkehr ist ein Gewinnerthema, auch wenn angesichts
teils langer Planungsprozesse, der Flachenkonflikte und
der manchmal emotional aufgeladenen Debatten es am
Anfang nicht immer so erscheinen mag.

Radverkehrsforderung darf keine Eintagsfliege sein.
Es braucht die mittel- und langfristige Unterstiitzung der
Politik. Trotz der Widerstande unterschiedlicher Interessen-
gruppen zeigen die erfolgreichen Beispiele der Vergangen-
heit, dass sich gute Losungen nach anfanglichen Bedenken
langfristig durchsetzen. So gab es auch erhebliche Wider-
stande in den 1970er Jahren gegen Ful3géngerzonen, da
beflirchtet wurde, dass dies dem innerstadtischen Handel
schadet. Das Gegenteil war der Fall.

Stadte und Gemeinden, die in der Vergangenheit
mutig vorangegangen sind, sind heute attraktive Orte flir
junge Familien, gut ausgebildeter Arbeitnehmer*innen
und fur den Tourismus. Werden Flachen fur den FuB3- und
Radverkehr gewonnen, Straen und Kreuzungen sicherer
gestaltet und mehr Menschen fiir die aktive Mobilitat

begeistert, steigt die Lebensqualitdt. Dieser Effekt stellt

sich jedoch erst dann ein, wenn die Plane umgesetzt sind
und die Vorteile sichtbar werden. Diese Erfolge sollten
unbedingt begleitet werden, zum Beispiel durch medien-
wirksame Spatenstiche oder Eréffnungen. Auch anspre-
chende Visualisierungen und eine Kommunikation Gber
die verkehrlichen Aspekte hinaus, zum Beispiel im Sinne
der Aufenthaltsqualitat, der besseren Erreichbarkeit und
der Sicherheit fiir Kinder kdnnen dazu beitragen, die Veran-
derungen im Sinne einer positiven Erzahlung zu begleiten.
Der Erfolg sollte sich dabei immer an der Sachlage orien-
tieren, Daten zu den Verkehrszahlen sollten daher unbe-
dingt vorher/nachher erhoben werden. Die Erfahrungen
aus vielen Stadten zeigen: je mutiger und konsequenter
der Radverkehrausgebaut wird, desto grof3er ist die Zufrie-
denheit bereits nach kurzer Zeit.

Es ist erforderlich, dass Erfolge der Radverkehrsforde-
rung durch Politik und Verwaltung kontinuierlich kommu-
niziert werden, um maglichst grof3e Teile der Bevolkerung,
des Handels und der Wirtschaft davon zu Uberzeugen,
dass es sich lohnt weiterzumachen im Interesse von Klima-
schutz, Verkehrssicherheit und lebenswerter Stadte und
Gemeinden.
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