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10 Selbstandig gefiihrte Radwege

10.1 Einsatzbereiche und Anforderungen

Selbsténdig gefuhrte Radwege sind Radwege und ge-

meinsame Geh- und Radwege, die nicht im Zuge von

StraBen verlaufen. Im bebauten Bereich eignen sich

hierflr insbesondere

— Wege entlang von Gewaéassern oder Bahntrassen,

— Wege in Grlinanlagen und Erholungsgebieten,

— Wege in Wohngebieten,

— kurze Verbindungswege zwischen StraBen oder
nichtoffentliche Wege (z.B. durch Kleingartenan-
lagen oder Uber Privatgelande).

Selbstandig geflihrte Radwege kénnen dem Radver-
kehr ein hohes MaB an Attraktivitat und Verkehrssicher-
heit bieten. Sie eignen sich deshalb auBer flir den Frei-
zeitverkehr auch fur den Alltagsradverkehr im Verlauf
stark frequentierter Hauptverbindungen. Je nach der
Bedeutung innerhalb eines Radverkehrsnetzes ergeben
sich unterschiedliche Anforderungen bezliglich der Be-
messung der Trassierungselemente, der Trennung vom
FuBgangerverkehr und der ergdnzenden Ausstattung
des Weges (z. B. Wegweisung, Beleuchtung). Insbeson-
dere fUr den Freizeitverkehr gibt es eine groBe Band-
breite von Einsatzmdglichkeiten, die eine Standardisie-
rung von Entwurfselementen nicht zweckméBig macht.
So kdnnen auf Hauptverbindungen fir den Freizeitver-
kehr oder Zubringern zu wichtigen Freizeitzielen an be-
stimmten Tagen groBe Radverkehrsstarken auftreten,
die fur den Radverkehr eine vom FuBgéngerverkehr
baulich getrennte Fahrbahn erfordern. Andererseits
kommt zur Offnung weitlaufiger Erholungsgebiete und
zur Minimierung der Eingriffe in die Natur auch die Frei-
gabe schmaler, nur mit geringem Standard befestigter
Wege in Frage.

Auf selbstandig gefthrten Radwegen stellt sich die
Anforderung nach sozialer Sicherheit in besonderem
MaBe. So finden z.B. der Berufsverkehr und der mor-
gendliche Schulweg im Winterhalbjahr oft noch bei
Dunkelheit statt. Dann ist zu prifen, ob eine ortsfeste
Beleuchtung der Wege erforderlich ist. Auch bei der
Trassierung und der Gestaltung ist darauf zu achten,
dass die Wege mdoglichst Ubersichtlich und einsehbar
sind, um eine gewisse soziale Kontrolle zu ermdglichen.
Geholzbepflanzung unmittelbar am Wegesrand sollte
vermieden werden.

10.2 Ausgestaltung der Wege

Bei wichtigen Radverkehrsverbindungen (Kategorien
AR/IR Il und Ill) ist vor allem in Grlinbereichen bei star-
kem FuBgénger- oder Radverkehr eine Trennung der
Verkehre zu empfehlen.

Oft bietet sich eine Trennung durch einen Grlnstrei-
fen an, der auch die gemeinsame Beleuchtung und
andere vertikale Elemente aufnimmt. Bei nachtragli-
cher Freigabe von Teilen sehr breiter Gehwege fUr dan
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Bild 82: Beispiele fir Querschnitte von nebeneinander
liegenden Geh- und Radwegen

Radverkehr wird die Flachenaufteilung durch einen Be-
grenzungsstreifen (vgl. Abschnitt 11.1.5) sowie die Mar-
kierung des Sinnbildes ,,Fahrrad® verdeutlicht.

Die Regelbreiten fur baulich vom Gehweg getrennte
Radwege sind der Tabelle 5 (Seite 16) zu entnehmen. Bei
hohem Radverkehrsaufkommen sollten gréBere Breiten
gewahlt werden, um die gewlnschte Verkehrsqualitat
nach den HBS zu erreichen. Die Breite des benachbar-
ten Gehweges sollte mindestens 2,50 m betragen. Eine
Fahrtrichtungstrennung flr den Radverkehr durch Mar-
kierung kann in Kurven mit schlechten Sichtverhéltnis-
sen zweckmaBig sein.

Die Anordnung selbsténdig geflhrter gemeinsamer Geh-
und Radwege kommt auf Hauptverbindungen des Rad-
verkehrs nur bei geringem FuBgangerverkehr in Frage.
Die Einsatzgrenzen im Bild 15 sind zu beachten.

Die Ausbildung von Uberquerungsstellen richtet sich
nach den Ausfihrungen im Abschnitt 5.

10.3 Linienfiihrung und Gradiente

Linienfuhrung und Gradiente selbsténdig gefihrter
Radwege im Verlauf von Hauptverbindungen sollen in
Anpassung an die ortlichen Gegebenheiten auch tber
langere Strecken hohere Fahrgeschwindigkeiten er-
moglichen. Die fur die Trassierungsparameter zugrunde
zu legende Geschwindigkeit hangt von der Netzkate-
gorie einer Radverkehrsverbindung ab (vgl. Tabelle 2,
Seite 10). Die notwendigen Entwurfsparameter sind dem
Abschnitt 2.2 zu entnehmen.




11 Bau und Betrieb von Radverkehrsanlagen

11.1 Bautechnische Aspekte

11.1.1 Grundanforderungen

Die Qualitat der baulichen Ausflihrung ist wichtig fir
Verkehrssicherheit und Fahrkomfort auf Radverkehrsan-
lagen. Grundsétzlich soll dem Radverkehr in Bezug auf
Linienfiihrung, Oberflache, Gradiente und Freihaltung
des Lichtraums unter Berlicksichtigung der Geschwin-
digkeitsanforderungen mindestens die gleiche Qualitat
angeboten werden, wie sie sich fUr die Fahrbahngestal-
tung etabliert hat. Auch bei Bauliberwachung und -ab-
nahme ist deshalb sicherzustellen, dass die speziellen
Erfordernisse des Radverkehrs berlicksichtigt werden.

i1.1.2 Oberbau

Technische Vorschriften und Richtlinien

Die ,Richtlinien flir die Standardisierung des Ober-
baues von Verkehrsflachen” (RStO) enthalten empfoh-
lene Bauweisen fir Rad- und Gehwege mit Asphaltde-
cke, Betondecke, Pflasterdecke bzw. Plattenbelag. Die
Bauweisen und Schichtdicken sind so gewé&hit, dass
ein Befahren mit Fahrzeugen des StraBenunterhal-
tungsdienstes mdglich ist. Eine auch nur gelegentliche
Nutzung durch schwerere Kraftfahrzeuge ist nicht be-
rucksichtigt. Bei einer dichten Folge von Grundstlicks-
zufahrten sollte die hier erforderliche Bauweise auch in
den Zwischenbereichen beibehalten werden.

Bei der Wahl kostenglinstiger Sonderbauweisen (z. B.
Oberflachenschutzschichten) sollte berlcksichtigt wer-
den, dass der Baukostenersparnis unter Umstanden
hohere Kosten flir Unterhaltungs- und vorzeitige Erneu-
erungsarbeiten gegeniberstehen. AuBerdem kénnen
mit Sonderbauweisen auch ein geringerer Fahrkomfort
flr den Radverkehr und damit ein Akzeptanzverlust ver-
bunden sein.

Grundlage fur die Planung, Ausschreibung und Bau-
ausfiihrung sind dartber hinaus die Regelwerke in der
jeweils giiltigen Fassung, die von der Forschungsge-
sellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen bzw. den je-
weiligen Baulasttragern in inrem Zusté&ndigkeitsbereich
herausgegeben werden (Richtlinien, Merkblatter, Zu-
satzliche Technische Vertragsbedingungen etc.).

Deckschichten

An Deckschichten flir Radverkehrsanlagen werden fol-
gende grundlegende Anforderungen gestelit:

— dauerhaft ebene Oberflache mit mdglichst geringem
Rollwiderstand,
— hohe Griffigkeit, auch bei Nasse und

- Allwettertauglichkeit (gute Entwasserungseigenschaf-
ten zur Vermeidung von Pflitzenbildung und aufsprit-
zendem Schmutz, Vermeidung von Staubbildung,
gute Raumbarkeit bei Schnee).
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Darliber hinaus spielen Aspekte der stadtgestalteri-
schen Integration (einheitliches Erscheinungsbild der
Aniagen, Materialoptik, Abgrenzung zu anderen Ver-
kehrsflachen) sowie der Wirtschaftlichkeit (Erhaltungs-
kosten, Instandsetzungskosten nach Tiefbauarbeiten)
eine Rolle.

Die benannten grundlegenden Anforderungen wer-
den durch maschinell eingebaute Decken aus Asphalt
insgesamt am besten erfullt. Mittels Durchfarben des
Mischgutes und Pflasterungen im Randbereich kann
bei entsprechenden Anforderungen die stadtgestalteri-
sche Integration verbessert werden. Bautechnisch er-
laubt die hohe Flexibilitdt bezlglich der Einbaudicken
eine gute Anpassung von Asphaltdecken an den Be-
stand.

Der Handeinbau von Asphaltschichten ist auf unum-
gangliche Kleinflachen zu beschréanken.

Der Einsatz von Pflaster- und Plattendecken aus Beton-
steinen oder Klinkern ist wegen des fugenbedingt hdhe-
ren Rollwiderstandes im Neubau sorgféltig abzuwagen.
Die Steine sind in den verschiedensten Ausflihrungen,
Formaten und Farbgebungen erhaltlich. Zur Minimie-
rung des Rollwiderstandes sind groBformatige (Lange
z.B. 40 cm), ungefaste Betonsteine (keine Randab-
schrédgungen) anzuwenden. Die zweckméBige Dicke
der Betonsteine bzw. -platten hangt davon ab, ob aus
fertigungstechnischen Griinden die erforderliche Stein-
dicke der Grundstlickszufahrten auf der ganzen Lange
beibehalten werden soll, und davon, ob eine einheitli-
che Dicke fur Gehweg und Radweg angestrebt wird.

Deckschichten ohne Bindemittel haben einen mehr
als doppelt so hohen Rollwiderstand wie Asphaltde-
cken oder Betonsteindecken und sollten deshalb nur
auf Freizeitwegen in Grinanlagen und auf Wegen, die
iberwiegend dem FuBgéngerverkehr dienen, einge-
setzt werden. Wegen ihres gilinstigen Temperatur- und
Feuchtigkeitsausgleiches besitzen sie in landschaft-
lich sensiblen Bereichen Vorteile, jedoch nicht hinsicht-
lich der Bodenversiegelung. Um die Befahrbarkeit auch
bel Nasse zu verbessern und um den Unterhaltungs-
aufwand zu verringern, ist eine ausreichende Quernei-
gung (vgl. Abschnitt 11.1.3) auszubilden. Ein Aufbau
aus 20 cm Schotter (0/32) und 2 cm Dolomitsand/Spilitt-
Gemisch (0/8) hat sich bewahrt. Bei einer Langsneigung
ab etwa 5 % kann der Einsatz nicht empfohlen werden.

Ortbetondecken bieten schon wegen der notwendigen
Fugen einen geringeren Fahrkomfort als maschinell er-
stellte Asphaltdecken und kommen in der Regel allen-
fa'ls auBerorts in Frage.

Natursteinpflasterbelage sind wegen ihrer Unebenheit
fr langere Abschnitte ungeeignet. lhre Anwendung
kommt partiell in einem historischen Umfeld bzw. zum
Schutz von Einzelbdumen in Betracht, wobei dann ge-




schnittene Platten zur Gew&hrleistung der Ebenheit ver-
wendet werden sollten. Durch das VergieBen der Fugen
kann die Ebenheit verbessert werden.

11.1.3 Entwasserung

Die Querneigung dient dem Wasserabfluss der Rad-
wege und sollte mit mindestens 2,5 % gewahlit werden.
Bei geringerer Ebenheit, wie z. B. bei wassergebunde-
nen Decken, sollte die Querneigung erhéht werden und
mindestens 3,0 % betragen. Die Querneigung sollte
4 % nicht Uberschreiten. FUr Flachen, die auch dem
FuBgangerverkehr dienen, sollte die Querneigung 2,5 %
betragen.

Selbsténdig gefihrte Radwege bzw. Rad- und Geh-
wege sowie straBenbegleitende Wege auBerorts erhal-
ten in der Regel bei Ausflhrung in Asphalt, Pflaster oder
Beton eine einseitige Querneigung, bei wassergebun-
denen Decken ein Dachprofil. Offene Querrinnen zur
Entwasserung sind wegen der mit ihnen verbundenen
Sturzgefahren zu vermeiden. Beim Einsatz abgedeckter
Querrinnen ist der Reinigungsaufwand und die Siche-
rung gegen unbefugtes Entfernen der Abdeckungen zu
beachten.

StraBenabldufe dirfen und Schachtdeckel soliten nicht
im Verlauf von Furten und Querungsstellen liegen. Die
Schlitze der Ablaufroste sind grundsatzlich quer zur
Fahrtrichtung anzuordnen. An Einmindungen besteht
aus einer Richtung Sturzgefahr, in diesen Féllen sind
Abdeckroste mit engen Abstéanden notwendig.

Der Verzicht auf StraBenablaufe und die Anordnung von
Entwédsserungsrinnen, z. B. Kastenrinnen, oder Seiten-
ablaufen kann die nutzbare Breite vergroBern.

11.1.4 Markierung und Einfarbung von
Radverkehrsanlagen

Zur Sicherung und Fihrung des Radverkehrs ist auf
der Strecke sowie in Konfliktbereichen mit anderen
Verkehrsarten eine deutliche Markierung der Radver-
kehrsanlagen notwendig. Sie ist bei Unterschreitung
der Mindestanforderungen gemaR den ,Zuséatzlichen
Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien far
Markierungen auf StraBen® (ZTV M) zu erneuern. Die
Ausbildung richtet sich — soweit dort speziell flr den
Radverkehr festgelegt — nach den ,Richtlinien flr die
Markierung von StraBen” (RMS) sowie ergénzend nach
den bei den einzelnen Entwurfselementen gemachten
Ausfiihrungen. Dariber hinaus ist Folgendes zu beach-
ten:

- Auf Radverkehrsanlagen und deren Weiterfihrung im
Knotenpunkt sowie an Gefahrenstellen genligt in der
Regel das Sinnbild ,Fahrrad” als Markierung. Wo die
Verdeutlichung der Benutzungspflicht notwendig ist,
kann auch Zeichen 237 markiert werden.

- Richtungspfeile auf Radverkehrsanlagen sind Pfeile
geméB den RMS-1 mit in der Regel 1,25 m Lange.

— Furten im Verlauf straBenbegleitender Radverkehrs-
anlagen werden nach den RMS von unterbrochenen
Breitstrichen mit 0,50 m Strich- und 0,25 m Liicken-
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a) links der Radverkehrsfurt b) rechts der Radverkehrsfurt

Bild 83: Markierung der Aufstellflichen fiir indirekt links-
abbiegenden Radverkehr

lange begrenzt. Bei sehr gering abgesetzten Radver-
kehrsfurten kann in der Regel auf die Fahrbahnrand-
markierung verzichtet werden.

— Schutzstreifen werden in Knotenpunkten mit unter-
brochener Schmalstrichmarkierung (mit je 1,00 m
Strich- und Lickenléange) links und Fahrbahnrand-
markierung rechts durchgeftihrt.

- Aufstellflachen fur den indirekt linksabbiegenden
Radverkehr werden entsprechend der Ortlichkeit und
der Platzerfordernisse ausgebildet. Kleine Aufstell-
flachen bei beengten Verhiltnissen, auf denen nicht
mehr als zwei Fahrrader gleichzeitig aufgestellt wer-
den kénnen, kénnen entsprechend dem Bild 83 ab-
markiert werden.

Farbige Ausbildung der Oberflache

Einfarbungen zwischen den Markierungen von Radver-
kehrsanlagen erfolgen aus Sicherheitsgrinden nur an
besonderen Konfliktbereichen, z.B. im Zuge gekenn-
zeichneter VorfahrtstraBen und an Knotenpunkten. Als
Markierungsfarbe fir Radverkehrsanlagen sollte rot ver-
wendet werden?d).

Bei Radverkehrsanlagen im Seitenraum ist ein einheit-
liches Erscheinungsbild innerhalb der Stadt oder Ge-
meinde sinnvoll, welches durch eine einheitliche Materi-
alwahl sichergestellt werden kann.

Bei der Einfarbung von Oberflachen ist darauf zu ach-
ten, dass deren Griffigkeit nicht unzuldssig gesenkt
wird. Generell sind bereits bei der Materialauswahl! die
Alterungsbestéandigkeit der Farbgebung sowie der zu
erwartende Unterhaltungsaufwand zu berlcksichtigen.
Es ist sicherzustellen, dass die Einfarbung auch bei
StraBenaufgrabungen und kleinflaichigen Deckenaus-
besserungsarbeiten wiederhergestellt wird, da sonst in
kurzer Zeit ein unansehnlicher ,Flickenteppich“ entste-
hen kann.

Bei der Verwendung kostenglnstiger Markierungsfar-
ben ist mit einer geringen Haltbarkeit und entsprechend
haufig notwendiger Erneuerung des Anstrichs zu rech-
nen. Wesentlich I1&nger haltbar, aber auch entsprechend

15 Vergleiche dazu die ,Hinweise fir die Ausfiihrung von roten
Radverkehrsanlagen* der DSGS e.V.
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Bild 84: Sehbehindertengerechter Begrenzungsstreifen
zwischen Radwegen und Gehbereichen

teurer sind HeiB- oder Kaltplastik-Beschichtungen. Ge-
gebenenfalls kann die Griffigkeit durch Einstreuen oder
-walzen von Quarzsand verbessert werden. Auch durch
eine Oberfladchenbehandlung von Asphaltdecken mit
farbigem Einstreugut kann nachtréglich eine Einfarbung
erreicht werden. Dagegen kommt das Aufbringen einer
eingeférbten Asphaltdeckschicht nur beim Neubau von
Radverkehrsanlagen in Betracht.

Rechtlich haben Einfarbungen der Oberfliche von Rad-
verkehrsanlagen keine Bedeutung.

11.1.5 Abgrenzung zwischen Rad- und Gehweg

Regelfall der Abgrenzung zwischen Rad- und Gehwe-
gen bzw. Aufenthaltsflachen ist ein héhengleicher Be-
grenzungsstreifen. Er soll verhindern, dass insbeson-
dere sehbehinderte und blinde FuBgénger ungewollt auf
Verkehrsflachen des Radverkehrs geraten und weist fol-
gende Eigenschaften aufé):

- deutliche Tastbarkeit durch Unterschiede der Be-
lagsstruktur (z. B. taktil kontrastierende Kleinpflaster-
reihen, spezielle Bodenindikatoren oder stark wahr-
nehmbarer Belagswechsel),

- visuelle Erkennbarkeit durch deutliche Helligkeits-
unterschiede (z. B. Leuchtdichteunterschiede durch
Wechsel der Farbe der Oberflachen oder durch retro-
reflektierende Markierung),

- Uberfahrbarkeit und Begehbarkeit, um Sturzgefahren
fur den Radverkehr und Stolpergefahr fir den FuB-
géngerverkehr auszuschlieBen.

Die Breite des Begrenzungsstreifens von mindestens
0,30 m wird der lichten Breite des Gehweges zugeord-
net (vgl. Bild 84).

Bei Radwegen mit gréBeren Breiten als die Regelbreite
von 2,00 m kann zwischen Rad- und Gehweg auch ein
tastbarer, niedriger Bord angelegt werden, bei groBe-
ren verfligbaren Flachen auch ein Grinstreifen. Eine
Abgrenzung mit Uberfahrbaren Schrédgborden kommt
in Frage, wenn deren Ausflhrung den Anforderungen
nach Tastbarkeit und visueller Erkennbarkeit entspricht.

18) Vergleiche dazu die Hinweise und Beispiele in den ,Hin-
weise flr barrierefreie Verkehrsanlagen® (H BVA), For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Kdin
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11.1.6 Ubergang zwischen Seitenraum und
Fahrbahn

Der Ubergang zwischen Seitenraum und Fahrbahn bzw.
umgekehrt ist so auszubilden, dass er mit Fahrradern
stoBfrei in direkter Flihrung und ohne Verschwenkungen
erreicht bzw. verlassen werden kann. Die bauliche Aus-
flhrung unterscheidet sich danach, ob eine vom FuB-
gangerverkehr getrennte (Radweg) oder gemeinsam mit
diesem genutzte Flache (gemeinsamer Geh- und Rad-
weg, Gehweg/Radfahrer frei) erreicht bzw. verlassen
wird.

Regelldsung fir die Uberwindung des Hhenunter-
schiedes zwischen Radweg und Fahrbahn ist eine
Rampe mit 4 bis 6 % L&ngsneigung (vgl. Bild 85), das
heiBt mindestens 2,00 m Lénge. Sie hat wenigstens die
Breite des Radweges, bezieht aber in der Regel den
Sicherheitstrennstreifen mit ein. Die Abgrenzung zum
Gehweg mittels des Begrenzungsstreifens wird durch
den sich entwickelnden Bord fortgesetzt. Uberquert ein
Radweg StraBen ohne Radverkehrsanlagen, sollte der
abgesetzte Radwegbereich jeweils in die einmiindende
StraBe ausgerundet werden, damit das Einbiegen auf
den bzw. das Abbiegen vom Radweg fiir den Radver-
kehr erleichtert wird. Der Verlauf der Eckausrundung
wird gegebenenfalls durch eine Markierung (Fahrbahn-
begrenzung) verdeutlicht. Zur Einhaltung der Pedalfrei-
heit solite die Bordhdhe zwischen abgesenktem Rad-
wegbereich und dem Gehweg 5 cm nicht Ubersteigen.

2200m
“_—_“ Wasserfuhrung erfolgt durch
| mm Oberflachenneigung
——

I 20,75 m Sicherheitstrennsireifen
I 2,00 m (1,60 m) Radwegq
|

Gehweg

!

ﬂ : S

Hachbordkante
Absenkung (Hanger)
Tiefbordkante

|

Bild 85: Prinzipdarstellung der Ausbildung von Rampen
zwischen Fahrbahn und Radweg

Bei einer gemeinsamen Flhrung mit dem FuBgénger-
verkehr bestehen folgende Mdéglichkeiten der Gestal-
tung des Uberganges unter Beachtung der Anforderun-
gen blinder und sehbehinderter Menschen:

- Doppelquerungsstelle mit differenzierter Bordhdhe7):;
Der Bord wird unter Beachtung der maximalen
Langsneigung von 6 % auf StraBenniveau abgesenkt

7 Vergleiche dazu die ergdnzenden Hinweise und Beispiele in
den ,Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen® (H BVA),
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen,
Kdin




rate. Dabei ist die Unfalischwere zu berlicksichtigen.
Das Gefahrdungspotenzial kann erganzend Uber die
Kraftfahrzeugverkehrsstéarke, die zuldssige Kraftfahr-
zeuggeschwindigkeit und die vorhandene Fihrungs-
form abgeschatzt werden.

— Netzfunktion:
Indikatoren fur die Netzfunktion sind die Verbin-
dungsbedeutung gemaB den RIN und die Bedeutung
des betreffenden Abschnittes als Liickenschluss.

— ErschlieBungswirkung:
Entscheidender Indikator ist die ErschlieBung der
wichtigsten Ziele und Quellen des Radverkehrs. In-
dikatoren sind hierbei z. B. Anzahl der erschlossenen
Arbeitsplatze oder Einwohner.

Da Kriterien mit unterschiedlichen MaBeinheiten zur Be-
stimmung der Prioritdt herangezogen werden, erfolgt
die Bewertung mit Hilfe einer Ordinalskala.

Finanzierungskonzept

Die Umsetzung der in der Netzplanung konzipierten
MaBnahmen erfordert auch die Bereitstellung entspre-
chender Mittel. Hinsichtlich der Finanzierung lassen
sich unterscheiden:

1. MaBnahmen, die ohne Fordermittel realisiert werden.

2. MaBnahmen, die unter Verwendung von Fordermit-
teln realisiert werden kénnen.

3. MaBnahmen, die durch andere Baulasttrager reali-
siert werden.

4. MaBnahmen, die im Rahmen von ErschlieBungs-
und NeubaumaBnahmen realisiert werden.

Bei gréBeren Projekten sollte geprift werden, ob im je-
weiligen Bundesland Zuschisse zur Verfligung gestellt
werden?).

1.3 Information und Kommunikation

1.3.1 Vernetzung der Akteure

Grundlage fir ein Radverkehrskonzept ist oftmals eine
stirkere Vernetzung aller Akteure. So kann eine verbes-
serte Abstimmung der Aktivitdten durch eine spezielle
Arbeitsgruppe zum Radverkehr erreicht werden. Diese
kann neben den Fachdmtern auch Vertreter der Politik,
Interessengruppen und Nutzer einschlieBen und damit
zur Verkirzung der Informations- und Abstimmungs-
wege beitragen. Fur diesbezlgliche Koordinationsauf-
gaben kommt auch die Funktion eines oder einer Rad-
verkehrsbeauftragten in Frage.

1.3.2 Offentlichkeitsarbeit und -beteiligung

Ein Grundkonzept fUr die C')ffentlichl-g_eitsarbeit sollte Teil
eines Radverkehrskonzeptes sein. Offentlichkeitsarbeit
hat die Aufgabe,

— neue RadverkehrsmaBnahmen bekannt zu machen,

8) Eine bundesweite Ubersicht enthélt die Forderfibel Radver-
kehr unter www.nrvp.de
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— Akzeptanz fur die Radverkehrsférderung zu schaffen
und

- das Verhalten der Verkehrsteilnehmer zugunsten des
Radverkehrs zu beeinflussen.

Merkmale einer guten Offentlichkeitsarbeit sind:

- Systematik: Die Offentlichkeitsarbeit wird in Jahres-
programmen geplant. Bei der Umsetzung von Inf-
rastrukturmaBnahmen wird die Offentlichkeitsarbeit
von vornherein eingeplant.

- Vielseitigkeit: Die Vielfalt der Medien und Aktions-
formen (z.B. Fahrradstadtpléne, Tourenvorschlage,
jéhrliche Events, Wettbewerbe, Plakataktionen) wird
genutzt, um unterschiedlichste Zielgruppen anzu-
sprechen.

- Kontinuitat: Medien werden regelméBig mit Infor-
mationen versorgt. Die Bindelung der kommunalen
MaBnahmen unter einem Slogan oder Logo verdeut-
licht den Zusammenhang zwischen EinzelmaBnah-
men und Gesamtanliegen.

— Glaubwiirdigkeit: Die Ubermittelten Informationen
sind geprift, entsprechen den Tatsachen und we-
cken keine unrealistischen Erwartungen. Die Akteure
nehmen eine Vorbildfunktion wahr. Die Offentlich-
keitsarbeit vermittelt einen professionellen Eindruck.

— Integration: Aktivitdten Ubergeordneter Planungs-
ebenen werden aufgenommen (z. B. Unterstltzung
bundesweiter Kampagnen und Aktionen, Nutzung
von Uberkommunal erarbeiteten professionellen Ma-
terialien).

Die Offentlichkeit sollte sowohl bei der Erstellung des
Radverkehrskonzeptes als auch bei seiner Umsetzung
beteiligt werden. Offentlichkeitsbeteiligung ermaglicht
das Einbringen von Ideen und Anregungen, die bei den
Einwohnern und Verkehrsteilnehmern aufgrund ihrer all-
taglichen Erfahrungen entstehen, in den Planungspro-
zess. Zugleich verbessert sie die Akzeptanz der Pla-
nungsergebnisse und tragt zur Qualitdtssicherung bei.
Das Beteiligungskonzept hangt stark vom Planungs-
raum, der spezifischen Ausgangssituation und der vor-
herrschenden Beteiligungskultur ab.

1.4 Handlungsprogramme zu Einzelthemen

Neben einem umfassenden Radverkehrskonzept kann
es sinnvoll sein, in Handlungsprogrammen einzelne As-
pekte der Radverkehrsforderung zu bearbeiten, z. B. um
bestehende Radverkehrskonzepte zu ergdnzen oder an
einen geanderten Rechtsrahmen anzupassen. Dies be-
trifit:

Abstellanlagen und Bike+Ride

Haufig fehlen in &lteren Radverkehrskonzepten Aussa-
gen zum ruhenden Radverkehr. Die Bearbeitung der Ar-
beiisfelder Abstellanlagen und Bike+Ride richtet sich
nach den ,Hinweisen zum Fahrradparken®. Ziel ist es,
fir die bestehende und zu erwartende Nachfrage be-
darfsgerechten Parkraum anzubieten.




Wegweisungskonzepte

Wegweisungskonzepte lassen sich, insbesondere wenn
das Radverkehrsnetz schon Uberwiegend realisiert ist,
als ergédnzende EinzelmaBnahme realisieren, zum Teil
auch abschnittsweise nach der Umsetzung wichtiger
BaumaBnahmen. Die Erstellung von Wegweisungskon-
zepten richtet sich nach dem ,Merkblatt zur wegwei-
senden Beschilderung flr den Radverkehr”.

Fahrradtouristische Konzepte

Insbesondere in landlichen Regionen mit hoher Bedeu-
tung des Fahrradtourismus sind separate fahrradtou-
ristische Konzepte sinnvoll. Hier stehen landschaftlich
attraktive Strecken und regionale Verkehrsbeziehungen
im Vordergrund. N&heres enthalten die H RaS.

Priifung von Einzelelementen

Hauptverbindungen des Radverkehrs kénnen als Fahr-
radstraBen konzipiert werden (vgl. Abschnitt 6.3). Als
Verbindungen kdnnen auch fir den Rad- und FuBgéan-

Tabelle 3: Radverkehrsplanung in anderen Planungsbereichen

gerverkehr durchldssige Sackgassen (vgl. Abschnitt
6.2) oder in Gegenrichtung flr den Radverkehr ge6ff-
nete EinbahnstraBen (vgl. Abschnitt 7) dienen.

Konzepte zur Erhohung der Verkehrssicherheit

Der Fokus derartiger Konzepte liegt auf MaBnahmen zur
Unfallpravention. Die in der Netzplanung beschriebenen
Unfallanalysen und ergénzende Verkehrsbeobachtun-
gen bilden die Grundlage.

1.5 Radverkehrsplanung in anderen
Planungen

Stiatt eines eigensténdigen Radverkehrskonzeptes oder
ergdnzend dazu kénnen Aspekte der Radverkehrs-
planung wie in der Tabelle 3 dargestellt in andere Pla-
nungsbereiche integriert werden.

Handlungsfeld

Hinweise

Verkehrsentwicklungs-
planung

Ein Leitbild sollte den angestrebten Radverkehrsanteil aufzeigen sowie den Zusammenhang zu
stadtebaulichen Zielen verdeutlichen

Beschreibung des Zusammenhanges mit 6rtlich wichtigen und populéren Handlungsfeldern
(wie Tourismusforderung und Schulwegsicherung)

Thematisieren:

Nahverkehrsplan

— die Zuganglichkeit von Bahnhofen/Haltepunkten fir den Radverkehr

- die Zugéanglichkeit der Bahnsteige und die Einstiegsverhaltnisse fur den Radverkehr
— die Ausstattung mit Bike+Ride-Anlagen

- die Ausstattung der Fahrzeuge fir die Fahrradmitnahme

— Tarifstruktur, Beférderungsbedingurigen

Bauleitplanung ist moglich

(vgl. § 9 Baugesetzbuch)

Bauleitplanung als siedlungspolitisches Instrument flr verkehrssparende und fahrradfreundliche
Stadtentwicklungsstrategien nutzen (vgl. § 1 Baugesetzbuch)
Die planerische Sicherung von Radverxehrsnetzen auf gesamtstédtischer oder regionaler Basis

Flachen fur das Abstellen von Fzhrradern als 6ffentliche oder private Flachen festsetzen

Schillivedpidys hier in der Regel Schulwegpléne.

Obwohl die Nutzung des Fahrrades bzi Schilern der Sekundarstufe 1 oft sehr hoch ist, fehlen

Thematisieren:

tungsorte
Eventplanung

(Fahrrad bei GroB-

— Optimierung des Radverkehrsnetzes im Umfeld und auf den Hauptzufahrten der Veranstal-

Bereitstellung und Kapazitat von (gegebenenfalls mobilen) Fahrradabstellanlagen

Einzelvorhaben

veranstaltungen) = HEINAGINIETER
- — Fahrradleihsystem
- GepackschlieBfacher o. A.
— Leitsystem fUr den Rad- und FuBgéngerverkehr
kommunale Grundsétzlich sind die Radverkehrsbelange entsprechend dem Planungskonzept bei allen MaB-

nahmen im StraBenraum, gleich aus velchem Anlass, zu beriicksichtigen.
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