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1 ZIELE UND
VORGEHENSWEISE DER
UNTERSUCHUNG

1.1 Ausgangslage

Inzwischen sind mehr als zehn Jahre vergangen,
seit das Programm "Fahrradfreundliche Stadte
und Gemeinden in NRW" ins Leben gerufen
wurde. Zahlreiche Seminare zu allgemeinen
Zielen und Inhalten des Forderprogramms sowie
zu Einzelaspekten der Radverkehrsforderung
haben dazu beigetragen, dass das Programm ei-
ner breiten kommunalen Fachoffentlichkeit be-
kannt ist. Dartiber hinaus gibt es projektbezo-
gene Publikationen des Landes, ergidnzt um
zahlreiche kommunale Schriften, die den jewei-
ligen Stand des Fordervorhabens in den ange-
schlossenen Stddten und Gemeinden beschrei-
ben (vgl. Literaturverzeichnis).

Zwischenzeitlich zdhlen bereits 29 Kommunen
zu den Fahrradfreundlichen Stidten und Ge-
meinden in NRW und nach wie vor ist das In-
teresse weiterer Kommunen an einer Aufnahme
in das Programm groB. Es ist abzusehen, dass in
der ndheren Zukunft weitere Stiddte aufgenom-
men werden und so zur Weiterentwicklung des
Programms beitragen konnen.

Nach einer solchen Dauer und dem ungebroche-
nen Interesse sowie der immer noch anhaltenden
Aktualitit der Thematik Radverkehrsférderung
ist es an der Zeit, eine Zwischenbilanz zu ziehen
und zu priifen, welche Ergebnisse das Projekt
gebracht hat und was zukiinftig auf Grund der
Erfahrung vergangener Jahre besser gemacht
werden kann bzw. beibehalten werden sollte.
Diesem Ziel soll die hier vorliegende Untersu-
chung dienen.

1.2 Anlass und Ziele der Untersuchung

Eine umfassende Analyse der im Rahmen des
Programms realisierten MafBnahmen sowie der
bisherigen Erfahrungen und Wirkungen in Form
einer Zwischenbilanz liegt bisher nicht vor.
Deshalb soll im Rahmen der vorliegenden Un-
tersuchung der Nutzwert des Projektes und der
EinzelmaBnahmen in den Kommunen bewertet
werden. Auf der Basis dieser Ergebnisse sollen
Vorschlige fiir eine effektive Weiterentwick-

lung des Projektes entwickelt werden, die einen
gezielten und kontrollierten Einsatz der Forder-
mittel ermoglichen.

Aufgaben und Ziele der Untersuchung sind da-
her:

e die bisher in den beteiligten Kommunen
durchgefiihrten MaBlnahmen zu erfassen und
systematisch nach Themenbereichen zu glie-
dern;

e die dazu vorliegenden Erfahrungen und Wir-
kungen aufzuarbeiten und darzustellen;

e ausgewihlte, beispielhafte Maflnahmen und
Losungswege iibersichtlich zu dokumentie-
ren und hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zu
bewerten;

e die Entwicklung der Verkehrssicherheit fiir
den Radverkehr zu analysieren;

e Vorgehensweise, Strategien und beispielhafte
Aktionen in der Offentlichkeitsarbeit zu do-
kumentieren sowie den Meinungsbildungs-
prozess im politischen und o&ffentlichen
Raum zu beschreiben;

e Modelle, Erfahrungen und Probleme in der
organisatorischen Projektabwicklung und der
Maflnahmenumsetzung auszuwerten;

e cine Bewertung des bisherigen Ablaufs vor-
zunehmen und daraus fachliche, rechtliche,
administrative und fordertechnische Folge-
rungen fiir die Zukunft des Projektes zu zie-
hen;

e aus den Ergebnissen praxisorientierte und
iibertragbare Folgerungen und Empfehlungen
zur Forderung des Fahrradverkehrs in Stid-
ten und Gemeinden abzuleiten.

1.3 Vorgehensweise und Aufbau

Die folgenden Arbeitsschritte sind dieser Unter-
suchung zu Grunde gelegt worden:

¢ Grundlagenermittlung
Auswertung vorhandener Materialien, Er-
lasse etc.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover
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e Umfrage bei 19 Kommunen
Systematische Ubersicht und Auswertung
bisheriger Aktivitdten

¢ Bereisung der Untersuchungsstidte

— Eingehende Gespriche zu Zielen, Umset-
zungsstrategien, Handlungsschwerpunkten,
Erfahrungen etc.

— Ortsbesichtigung beispielhafter Maflnahmen

e Dokumentation beispielhafter Malinah-
men
Auswahl und einheitliche Aufbereitung von
Mafnahmen aus allen Themenfeldern

e Unfallanalyse

— Unfallentwicklung in den Untersuchungs-
stiadten

— Vertiefung ausgewihlter Fragestellungen

e Zihlungen

— Auswertung vorhandener Z&hldaten

— Bereichsweise Vertiefung durch
Zihlungen

eigene

e Darstellung der Ergebnisse
— Stadtbezogene Aufbereitung
— Themenbezogene Aufbereitung

e Zusammenfassende Bewertung

e Folgerungen und Empfehlungen

— Folgerungen fiir weiteren Ablauf

— Ubertragbare Empfehlungen fiir kommunale
Fahrradférderung

Der vorliegende Bericht ist in zwei Teile geglie-
dert. Der Teil I beschiftigt sich mit den grund-
sdtzlichen Zielen, Inhalten, Rahmenbedingungen
sowie Erfahrungen und Wirkungen des Projek-
tes. Er schlieft mit einer zusammenfassenden
Bewertung sowie den daraus abzuleitenden
Empfehlungen und Schlussfolgerungen fiir die
zukiinftige Arbeit.

Der Teil II ist als Dokumentation angelegt. Er
enthdlt neben der MaBnahmendokumentation
die stadtbezogenen Dokumentationen fiir alle
19 Untersuchungsstddte, die nach dem folgen-
den Schema aufgebaut sind:

1. Kurzcharakteristik der Untersuchungsstadt

2. Ausgangslage bei Projektbeginn

3. Zielsetzungen und Vorgehensweise im
Rahmen des Projektes

4. Gesamtkonzept

5. Spezielle Untersuchungen/Aktivititen

6. Projektmanagement

7. Finanzierung

8. Bewertung

Die beispielhaft ausgewihlten und aufbereiteten
60 Mafinahmen sind folgenden Themenfeldern

zuzuordnen:

1. MaBnahmen zur Verbesserung der Wegein-
frastruktur

2. Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln
3. Fahrradparken

4. Radverkehrswegweisung

5. Serviceangebote

6. Offentlichkeitsarbeit

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover
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2 DAS PROJEKT "FAHRRAD-
FREUNDLICHE STADTE UND
GEMEINDEN IN NORD-
RHEIN-WESTFALEN"

2.1 Entstehung und Ziele

Unter dem Vorzeichen, dass seit etwa Mitte der
80er Jahre der Radverkehr wieder einen bedeu-
tenden Stellenwert in der Stadt- und Verkehrs-
planung erhielt, entstand im damaligen Ministe-
rium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Ver-
kehr des Landes Nordrhein-Westfalen die Idee
eines Programms zur systematischen Forderung
des Radverkehrs. Mehrere Stidte wie z. B. Lii-
nen, Miinster und Troisdorf beschlossen im
Laufe des Jahres 1988 ihre Teilnahme an diesem
in Vorbereitung befindlichen Programm. Im Mai
1989 kam es dann zu einer vielbeachteten Auf-
taktveranstaltung in Troisdorf; sie stellte den of-
fiziellen Startschuss fiir das Programm dar. Mit
dem Runderlass I C 3 — 86.00 "Programm fahr-
radfreundliche Stidte und Gemeinden in Nord-
rhein-Westfalen" (FFSG) des Ministers fiir
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr vom
01.07.1989 wurde nur wenig spiter die entspre-
chende rechtliche Grundlage geschaffen. Der
Erlass wurde spiter allerdings im Rahmen einer
allgemeinen "Durchforstung" von Erlassen auf-
gehoben. Da er keine unmittelbar wirkenden
Festlegungen enthielt, gab es keine Auswirkun-
gen auf das Projekt.

Das Projekt FFSG, aus dem 1993 die "Arbeits-
gemeinschaft Fahrradfreundliche Stiddte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" (AGFS)
hervorging, ist nicht isoliert zu sehen; es steht
vielmehr im Kontext mit zahlreichen anderen
Forderprogrammen, Erlassen und Leitlinien, die
einen stadtvertraglichen und umweltgerechten
Verkehr fordern. Hierzu gehéren z. B. die
"Grundsitze zur besseren Integration von Stadt-
erneuerung und Stadtverkehr" (1988), der Erlass
zur Forderung der Verkehrsberuhigung (1989),
Programme zur Schulwegsicherung und zur
Forderung des OPNV u. a. m.

Nachdem StartschuB mlt
dem Rad durch die Stadt

Buch kritische Warte bal Fachtagung mit NRW-Minister Zopel

I|.|' rl'vlll‘HL by, Clam r.qjh _‘Iu.ud.hrlhjhluﬂ\.ll Landers-  dawr
n

Abb. 2.1:

Zeitungsartikel zum Projektstart “"Fahrrad-

freundliche Stadt Troisdorf*

Hinter dem Bestreben der Landesregierung, den
Radverkehr gezielt zu fordern, steht die Er-
kenntnis, dass alleine mit dem motorisierten
Verkehr die Verkehrsprobleme in den Stiddten
und Gemeinden nicht gelost werden konnen. Die
Lebensqualitdt wird durch Luftschadstoffe und
Larm erheblich beeintriachtigt. Prognosen sagen
voraus, dass mit einem wachsenden Kfz-Ver-
kehrsautkommen die sozialen, gesundheitlichen
und 6konomischen Folgeprobleme weiter zu-
nehmen werden. In Zukunft muss daher das
Verkehrsaufkommen im Nahbereich stirker auf
stadt- und umweltvertragliche Verkehrsarten
verlagert werden. Das Fahrrad, dessen Bedeu-
tung als ideales Nahverkehrsmittel bislang noch
regelméfBig unterschitzt wurde, nimmt hierbei
sicherlich eine Schliisselstellung ein. Letztlich
ist es das Ziel der nordrhein-westfilischen Ver-
kehrspolitik, den Anteil des Radverkehrs an al-
len Wegen in den Stddten von heute 12 % auf
25 % zu steigern und damit gleichzeitig dazu
beizutragen, die negativen Auswirkungen des
Autoverkehrs auf die Lebensqualitit in den
Stadten zu vermindern.

Planerblro Stdstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover
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Abb. 2.2:

"Aktion Platzbedarf" in Minster

Kernaufgabe des Projektes FFSG ist eine
Schwerpunktforderung zur beschleunigten und
flichendeckenden = Umsetzung kommunaler
Radverkehrskonzepte. Zur Losung dieser Auf-
gabe sollte eine verstidrkte Biindelung und Ko-
ordinierung unterschiedlicher Fordermittel bei-
tragen. Zu nennen sind hier Foérdermittel

e des Landesstraflenbaus,

e des Stralenbauprogramms im Rahmen des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFQ),

e des Radwegeprogramms,
e der Mittel fiir Bike & Ride-Anlagen,

e der Mittel des Stadterneuerungsprogramms
fiir

Verkehrsberuhigung,

Tempo-30-Zonen,

Planungskosten und

- Offentlichkeitsarbeit sowie

e der Mittel des Verkehrssicherheitspro-
gramms.

Richtungsweisend ist die Tatsache, dass der Er-
lass forderte, neben dem herkommlichen Rad-
wegebau auch andere Radverkehrsférderungs-
moglichkeiten zu nutzen, wie z. B. die Kombi-
nation mit Verkehrsberuhigungsmalnahmen,
Bike & Ride, Radverkehrswegweisung, kommu-
nales Marketing und die Integration in die Ge-
samtverkehrsplanung.

Auf der Basis einer solchen fahrradférdernden
Grundausstattung und eines unterstiitzenden
Marketings sollen sich die Kommunen mehr und
mehr zu fahrradfreundlichen Stidten entwickeln,
die sowohl wachsende Radverkehrsanteile als
auch zunehmende Verkehrssicherheit fiir den
Radverkehr bieten. Dariiber hinaus sollen sie
durch ein betont "fahrradfreundliches Klima" in
der Bevolkerung, der Kommunalpolitik und der
Stadt- und Verkehrsplanung geprigt werden.
Durch die Schwerpunktférderung wird eine be-
schleunigte und flichendeckende Umsetzung
kommunaler Radverkehrskonzepte ermoglicht.

Im einzelnen nannte der Erlass explizit folgende
Ziele:

e Forderung von Mobilitit und Wahlfrei-
heit,
indem Nutzungshindernisse bei der Wahl
fir das Verkehrsmittels Fahrrad abgebaut
werden;

e Priorititensetzung und kommunales En-
gagement
fiir das Fahrrad, durch politisches, adminis-
tratives und finanzielles Engagement;

e Potenzialausschopfung im Fahrradver-
kehr und Einsparung von Autoverkehr,
insbesondere im Kurz- und Mittelstrecken-
bereich;

e Fahrrad im Umweltverbund;
um durch eine optimale Kombination von
Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr méglichst
viel Autoverkehr zu vermeiden;

e Radverkehrsanlagen nicht zu Lasten von
FuBlgingerflichen
durch Schaffung von Radverkehrsanlagen
im Fahrbahnraum,;

e Fahrradfreundliche Verkehrsregelungen,
vorrangig an Knotenpunkten und Signalan-
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lagen, um Unfallgefahren und Zeitverluste
zu vermeiden;

e Netzausbau, Netzverdichtung und Netz-
differenzierung
zur SchlieBung von Netzliicken;

e Verkehrssicherheit
als Grundvoraussetzung fiir eine verstirkte
Fahrradnutzung;

e Fahrradforderung mit System,
da unkoordinierte EinzelmaBnahmen ohne
Netzbildungseffekt wenig helfen;

e Biirgerbeteiligung, Offentlichkeitsarbeit
und Mitwirkung von Fahrradorganisati-
onen
zur Optimierung der Planung durch einbe-
ziehen der Erfahrungen der Betroffenen und
um die Akzeptanz der Maflnahmen zu erho-
hen.

In der AGFS soll dariiber hinaus ein intensiver
interkommunaler Erfahrungsaustausch zur Be-
schleunigung der Realisierung der angestrebten
Ziele beitragen. Dieser Austausch findet im we-
sentlichen in Form regelméBiger Treffen der
AGFS und durch Veroftentlichungen tiber nach-
ahmenswerte Maflnahmen statt. Eine differen-
zierte Darstellung der Aufgaben und Ziele der
AGEFS ist dem Kapitel 4.4.3 zu entnehmen.

2.2 Auswahlkriterien fiir Mitgliedsstiidte

Mitglied in der AGFS konnen Stiddte, Gemein-
den und Kreise in Nordrhein-Westfalen werden,
die einen rahmensetzenden Antrag stellen und
die folgenden Voraussetzungen im Grundsatz
erfiillen:

e Aufgrund von Vorarbeiten und Absichtser-
kldrungen ist eine Ubereinstimmung mit den
Zielsetzungen des Programms zuerkennen;

e sic verfiigen Uber ein Konzept zur fliachen-
haften und systematischen Forderung des
Fahrradverkehrs oder konnen dies in Kiirze
erstellen und

e die Moglichkeit und der Wille sich in dem
notigen Umfang mit kommunalen Eigen-
mitteln finanziell zu engagieren ist gegeben.

Uber die Aufnahme in das Programm entschei-
det letztlich die Auswahlkommission des Lan-
des. Die Kommission setzt sich u.a. aus dem
Vorsitzenden des Verkehrsausschusses des
Landtags (Leiter der Auswahlkommission),
Vertretern der Landtagsfraktionen, der zusténdi-
gen Landesministerien, externen Experten sowie
dem ADFC NRW zusammen.

Die antragstellende Kommune muss sich an den
folgenden konkreten Kriterien messen lassen,
wobei nicht alle Kriterien erfiillt sein miissen.

Kommunalpolitische Zielsetzung:

Erwartet wird eine klare kommunale Radver-
kehrspolitik mit dem Ziel der Anhebung des
Radverkehrsanteils am Modal-Split.

Prioritiitensetzung fiir die Radverkehrsforde-
rung:

Hierzu gehoren die

e politische Grundsatzentscheidung in Form
des Antrages;

e organisatorische, personelle und finanzielle
Vorkehrungen sowie

e die Fortschreibung des Radverkehrskon-
zeptes.

Fahrradfreundliche Infrastruktur schaffen:

Folgende Infrastrukturelemente sollten zum Ein-
satz kommen, wobei in Anpassung an die ortli-
chen Gegebenheiten nicht notwendigerweise
alle hier aufgelisteten Elemente zum Einsatz
kommen miissen:

e Radwege, Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen im Streckenverlauf;

e Offnung von EinbahnstraBen fiir den gegen-
gerichteten Verkehr sowie die Einrichtung
von Fahrradstraf3en;

e Beriicksichtigung des Radverkehrs an Kno-
tenpunkten (insbesondere an Lichtsignalan-
lagen);
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e VerkehrsberuhigungsmalBnahmen;

e Fahrradabstellanlagen;

e Fahrradstationen und Bike & Ride-Anlagen;
e Radwanderwege;

o Eigenstindige Radverkehrswegweisung so-
wie

e die Entschirfung von Unfallschwerpunkten.

Fahrradfreundliches Klima fordern:

Erwartet werden dariiber hinaus die nachfolgen-
den MaBinahmen zur Schaffung eines fahrrad-
freundlichen Klimas:

e Radverkehr im Umweltverbund, z. B. durch
Mitnahmemoglichkeiten in  offentlichen
Verkehrsmitteln;

e offensives Marketingkonzept durch Wer-
bung und den Einsatz der Medien;

e Biirgerinformationen durch Veranstaltun-
gen;

e Zusammenarbeit mit drtlichen Verbédnden;
e fahrradfreundlicher Einzelhandel,

e fahrradfreundliche Arbeitgeber;

e Forderung von Fahrradkurierdiensten;

e Imagesteigerung des Radverkehrs durch die
Kommune;

e Bereitschaft von Schlisselpersonen der
Kommune, sich am Radverkehr zu beteili-
gen und natiirlich die Bereitschaft zur Mit-
arbeit in der AGFS.

Entscheidend fiir die Aufnahme ist, dass deut-
lich zu erkennen ist, dass diec Kommune bereit
ist, die Zielsetzungen des Programms konse-
quent zu verfolgen und hieriiber in Politik und
Verwaltung ein moglichst breiter Konsens be-
steht.

2.3 Derzeitige Mitgliedsstidte der AGFS

In das Modellvorhaben wurden in Bezug auf
Grofle, Struktur sowie infrastrukturelle und ver-
kehrliche Ausgangsbedingungen bewusst ganz
unterschiedliche Stiddte, Gemeinden und Kreise
aufgenommen, die eine gute Ubertragbarkeit der
gewonnenen Erfahrungen und Erkenntnisse auf
jeweils vergleichbare Kommunen gewéhrleisten.
Zum jetzigen Zeitpunkt gehdren zur AGFS die
folgenden 29 Mitglieder (in Klammern: Bei-
trittsjahr; Untersuchungsstédte in Fettdruck):

— Aachen (1995),

— Bielefeld (1998),
— Bonn (1995),

— Briihl (1993),

— Biinde (2000),

— Dormagen (1999),
— Diilmen (1998),

— Essen (1995),

— Euskirchen (1995),
— Gladbeck (1993),
— Hamm (1993),

— Herford (1993),

— Ibbenbiiren (2000),
— Iserlohn (1996),

— Kempen (1998),

— Kaoln (1993),

— Krefeld (1993),

— Leverkusen (1995),
— Liinen (1993),

— Marl (1993),

— Minden (1996),

— Miihlheim a. d. Ruhr (1999),
— Miinster (1993),

— Pulheim (1993),

— Soest (1993),

— Troisdorf (1993),
— Unna (1993),

— Wesel (1995),

— Erftkreis (1996).
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Abb. 2.3:  AGFS-Mitglieder

Die hier vorliegende Wirkungsanalyse ist in
weiten Teilen als Vorher-Nachher-Betrachtung
angelegt. Angesichts des erforderlichen planeri-
schen Vorlaufs und der Zeit, die erforderlich ist,
bis FahrradfordermaBnahmen greifen, ist es
nicht sinnvoll gerade erst in die AGFS aufge-
nommene Kommunen in die Untersuchung mit
einzubeziehen. Aus diesem Grund sind im Rah-
men dieser Untersuchung nur die Stiddte be-
trachtet worden, die bis einschlieSlich 1995 in
die AGFS aufgenommen wurden.
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3 AKTIVITATEN AUF
LANDESEBENE

3.1 Aktivititen des Landes

3.1.1 Rolle des Landes im Rahmen der

AGFS

Ungeachtet der zahlreichen Aktivitidten des Lan-
des ist es dennoch Intention des Programms, in
erster Linie die Aktivititen auf kommunaler
Ebene zu stimulieren. Das Land gibt den rechtli-
chen Rahmen vor und schafft iiber die aufeinan-
der abgestimmten Fordermoglichkeiten die fi-
nanziellen Grundlagen. Haupthandlungstriger
sind aber die Kommunen, die innerhalb dieses
weitgesteckten Rahmens selbst fiir ihre Fahrrad-
forderung verantwortlich sind. Das Land besitzt
aber tiber die Rolle als Fordergeber hinaus wei-
tere Handlungsmoglichkeiten im Rahmen des
Projektes:

e als Initiator von Aktivititen;

e durch die Entwicklung von inhaltlichen
Leitlinien und rechtlichen Vorgaben (Ge-
setze und Erlasse).

Dariiber hinaus ergreift das Land Nordrhein-
Westfalen zahlreiche Aktivititen im eigenen Zu-
standigkeitsbereich. Dazu gehort der Radwege-
bau an Landes- und Bundesstralen (letztere in
der Auftragsverwaltung des Bundes) und die
Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei. Anderer-
seits sind hier auch Aktivitdten und Projekte zu
aufgefiihrt, die zwar nicht notwendigerweise in
die Landeszustiandigkeit fallen, sinnvollerweise
aber vom Land durchgefithrt werden. Hierzu
zéhlen z. B. Tagungen und Veré6ffentlichungen
von allgemeinem Interesse.

Nachfolgend zeigt eine Ubersicht Art und Um-
fang dieser Aktivititen auf.

Ubersicht iiber Forderbestim-
mungen

3.1.2

Fiir das damalige Programm Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen
wurde kein eigenstindiges Forderprogramm
aufgelegt. Vielmehr werden die im Rahmen die-
ses Programms durchgefiihrten Projekte aus
vorhandenen Foérderprogrammen finanziell un-

terstiitzt. Die Besonderheit des Programms be-
steht in der Tatsache, dass das Spektrum der for-
derfahigen MafBnahmen so auf die vorhandenen
Forderprogramme verteilt wurde, dass damit
praktisch die gesamte relevante Palette fahrrad-
freundlicher Maflnahmen (von Planungskosten
tiber bauliche Infrastruktur bis hin zur Verkehrs-
sicherheits- und Offentlichkeitsarbeit) forderfi-
hig ist. Dabei wurde auch darauf geachtet, vor-
handene Liicken sinnvoll zu schlieBen, etwa
durch das Sonderprogramm kommunaler Rad-
wegebau. Diese Komplementérfinanzierung war
bisher einmalig in Deutschland und wurde mitt-
lerweile fiir Schleswig-Holstein in abgewandel-
ter Form iibernommen.

Um einen Uberblick zu erhalten soll an dieser
Stelle eine Ubersicht iiber die Finanzierungs-
und Fordermoglichkeiten von Mallnahmen zur
Forderung des Radverkehrs gegeben werden.
Der Ubersichtlichkeit halber erfolgt hier nur
eine verkiirzte Darstellung.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG)

Nach dem Programm zur Forderung des kom-
munalen Stralenbaus und des straBenbezogenen
OPNV kénnen folgende Vorhaben an verkehrs-
wichtigen Straflen gefordert werden:

e Bau und Ausbau von Radwegen und Rad-
fahrstreifen bei StraBlenneu-, -aus- und
-umbauvorhaben sowie erginzender Rad-
wegeneubau ohne Fahrbahnumbau;

e Querungshilfen und Verkehrssteuerungsan-
lagen;

e UmbaumaBnahmen zur Beseitigung von Un-
fallhdufungspunkten;

e Bike & Ride-Anlagen an OPNV-Haltestel-
len (einschlieBlich Fahrradstationen, die
mindestens die Kernfunktionen erfiillen).

Zuwendungsfihig sind:

e Baukosten einschlieBlich

¢ Grunderwerbskosten;
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e auflerdem bei Fahrradstationen: Planungs-
phasen 5 und 6 sowie Marketing.

Nicht gefordert werden:

e Verwaltungs- und Planungskosten;

e Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und De-
ckenerneuerungskosten;

e Kosten, die durch Beitridge Dritter zu finan-
zieren sind.

Bagatellgrenze: 50.000 DM forderfdhige Kos-

ten.

Bundes- und Landeszuwendungen nach § 5 a

Bundesfernstraliengesetz

Folgenden Vorhaben an Ortsdurchfahrten von

Bundesstralen in kommunaler Baulast und an

wichtigen Zubringern zu Bundesfernstralen in

Baulast des Bundes konnen gefordert werden:

e Anlage von Radwegen und Radfahrstreifen
bei Straflenneu-, -aus- und -umbauvorhaben
sowie ergidnzender Radwegeneubau an vor-

handenen Stralen;

e Querungshilfen und Verkehrssteuerungsan-
lagen;

e Umbau von Knotenpunkten zur Beseitigung
von Unfallhdufungspunkten.

Zuwendungsfihig sind:

e Baukosten einschlielich

e  Grunderwerbskosten.

Nicht gefordert werden:
e Verwaltungs- und Planungskosten;

e Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und De-
ckenerneuerungskosten;

e Kosten, die durch Beitrdge Dritter zu finan-
zieren sind.

Bagatellgrenze: 25.000 DM Zuwendungen.
Sonderprogramm des Landes zur Verbesse-
rung des kommunalen Radwegebaus
Forderfidhig sind folgende Vorhaben, soweit
eine Forderung nach dem GVFG nicht moglich
ist:

e Bau und Ausbau von Radwegen (selbstin-
dig oder straBenbegleitend) fiir den Alltags-
verkehr und zu Freizeitanlagen;

e Bau oder Ausbau von gemeinsamen Rad-
und Gehwegen, Radfahrstreifen und Fahr-

radstraBen;

e Bau von Uber- oder Unterfithrungen, soweit
aus Sicherheitsgriinden erforderlich;

e Querungshilfen und andere bauliche Siche-
rungsmaflnahmen zur Radverkehrsfithrung
im Straflenraum;

e Radverkehrswegweisungssysteme auf
Grundlage eines Radverkehrsnetzes.

Zuwendungsfihig sind:

e Baukosten einschlieBlich

e  Grunderwerbskosten.

Nicht gefordert werden:
e Verwaltungs- und Planungskosten;

e Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und De-
ckenerneuerungskosten;

e Kosten, die durch Beitrdge Dritter zu finan-
zieren sind.

Bagatellgrenze: 25.000 DM forderfahige Kos-
ten.

Stadterneuerungsmittel
Seit die Zustindigkeit fiir den Radverkehr aus-

schlieBlich beim MWMEYV liegt, werden aus
Stadterneuerungsmitteln keine einzelnen Rad-
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verkehrsmaBBnahmen mehr gefordert, es sei
denn, sie sind Bestandteil einer forderfihigen
Gesamtmalnahme der Stadterneuerung.

Radwege an Bundes- und Landesstrafien in
iiberortlicher Baulast

Fiir diese Stralen gelten folgende Regelungen:

e Neue Bundes- und LandesstraBen werden
soweit erforderlich grundsétzlich nur mit
den notwendigen Radverkehrseinrichtungen
angelegt.

e Fir die nachtrigliche Schaffung der not-
wendigen Radverkehrseinrichtungen an
Bundes- und Landesstral3en bestehen eigen-
staindige Bauprogramme, die in der sachli-
chen und finanziellen Verantwortung der
uiberdrtlichen  Baulasttriger abgewickelt
werden.

e Die notwendigen Malnahmen werden in
den jihrlich fortzuschreibenden Baupro-
grammen ausgewiesen.

e Die fiir die Abwicklung der Bauprogramme
zustdndigen StraBBenbaubehérden werden
zur notwendigen Koordination mit den be-
troffenen Gemeinden angehalten.

3.1.3 Radwegebau an klassifizierten

Straflen

An Bundes- und Landesstralen auflerhalb ge-
schlossener Ortschaften ben6tigen Radfahrer aus
Griinden der Verkehrssicherheit in der Regel
von der Fahrbahn baulich getrennte Radwege.
Das Land hat dieser Aufgabe bereits seit vielen
Jahren eine hohe Bedeutung beigemessen und
nimmt bzgl. der Ausstattung der klassifizierten
Stralen mit Radwegen im Bundesgebiet eine
Spitzenposition ein. 1.884 km der insgesamt
5.103 km Bundesstraen in NRW verfiigen tiber
Radwege; dies entspricht einem Ausstattungs-
grad von 37 %. Von den 12.619 km Landesstra-
Ben sind 3.781 km, entsprechend 30 %, mit
Radwegen ausgestattet (Stand: 31.12.97). Von
den inzwischen insgesamt 5.665 km Radwegen
an Bundes- und Landesstralen wurden allein im
Zeitraum von 1978 bis 1997 2.473 km, also fast
die Hilfte errichtet. Das Kostenvolumen dafiir
umfasste rund 700 Mio. DM. Davon entfallen

allein 1.076 km fiir ca. 400 Mio. DM auf den
Zeitraum ab 1988, also seit Beginn des Modell-
projekts. Eine detaillierte Auflistung befindet
sich im Anhang.

Radwege an Bundes- und Landesstral3en werden
vor allem dort vorgesehen, wo

e sie aus Griinden der Verkehrssicherheit ge-
boten sind und

e Dbereits ein regelmédBiger Radverkehr besteht
oder

e sie als Bestandteile iberortlicher Radver-
kehrsnetze notwendig sind.

Abb. 3.1: AuRerortsradweg an LandesstralRe (Pulheim)

3.1.4 Landesweites Radverkehrsnetz

Seit 1985 beschiftigt sich das Land intensiv mit
dem Thema Radverkehrswegweisung auf kom-
munaler und Kreisebene. In zwei Modellpro-
jekten (Kreis Neuss und Stadt Bochum) erar-
beitete der ADFC NRW im Auftrag des Landes
Planungsgrundlagen und Standards fiir die Rad-
verkehrswegweisung und ihre Elemente. Die
Ergebnisse wurden in der Broschiire "Radver-
kehr — wegweisend in die Zukunft— Hand-
lungsleitfaden fiir die kommunale Praxis" 1991
verdffentlicht. Hiermit sollten Kreise und
Kommunen angeregt werden, mit finanzieller
Unterstiitzung des Landes fldchendeckende
Radverkehrsnetze zu planen und zu beschildern.

Beim Symposium "Radverkehrswegweisung"
im September 1994 in Miinster wurde der er-
reichte Stand der Radverkehrswegweisung bi-
lanziert. Ein Ergebnis war, dass die kommunale
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Radverkehrswegweisung zu sehr auf touristische
und Freizeitnetze ausgerichtet ist und der All-
tagsverkehr zu wenig berlicksichtigt wurde.
Ahnliches galt fiir das bestehende landesweite
R-Wege-Netz, das unter touristischen Aspekten
geplant wurde. Hinzu kam die vollig uneinheit-
liche Gestaltung der Wegweiser. Die flachende-
ckende Umsetzung einer einheitlichen und auch
alltagstauglichen Radwegweisung war somit
nicht abzusehen.

Aus diesen Griinden nannte die Landesregierung
als ein wichtiges Ziel der Verkehrspolitik die
Schaffung eines "ubergreifenden Radwegenet-
zes NRW mit einheitlicher Wegweisung", das
u. a. auch durch zusdtzlichen Radwegebau an
Landesstralen = mit  einem  Etat  von
ca. 20 Mio. DM jdhrlich geschaffen werden soll.

Bei der Planung des Netzes wurde weitgehend
auf vorhandene Infrastruktur zuriickgegriften.
Hierzu z#hlen straenbegleitende Radwege,
Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigte Berei-
che sowie Wald- und Wirtschaftswege, die zur
Fihrung des Radverkehrs geeignet sind. Somit
war der Neubau von Radwegen nicht grundsétz-
lich Ziel dieser Planung. Allerdings sollten
Netzabschnitte, bei denen entsprechender Bedarf
besteht, vorrangig beriicksichtigt werden.

Das im Rahmen dieses Projektes geplante Netz
wurde auf Basis eines Wunschliniennetzes ent-
wickelt, das sich an der Verbindung von Ort-
schaften (hierarchisiert nach zentralortlicher Be-
deutung) und Freizeitschwerpunkten von lan-
desweiter Bedeutung orientiert. Dabei wurde
auch die Anbindung an das Bahnnetz sicherge-
stellt.

Insgesamt entstand so ein geplantes Radver-
kehrsnetz mit einer Gesamtldnge von rund
10.800 km. Da bestandsorientiert geplant wurde,
ist dieses Netz zu etwa 99 % bereits heute nutz-
bar; lediglich an etwa 1 % der Netzlinge ist
noch die Anlage von Radverkehrsanlagen oder
eine andere Art von Netzschluss erforderlich.

Ein weiterer wesentlicher Bestandteil des Pro-
jektes war die Entwicklung vereinheitlichter
Schildertypen. Ein System wurde entwickelt,
das im wesentlichen auf Pfeilwegweisern basiert
und durch Vorwegweiser und Zwischenwegwei-
ser erginzt wird. Neben der Gestaltung wurden
auch die Schriftgrofen vorgegeben, da viele be-

stehende Systeme durch deutlich zu kleine
Schriften oftmals kaum nutzbar sind.

Dabei konnte eine enge inhaltliche Abstimmung
mit dem "Merkblatt zur wegweisenden Beschil-
derung fiir den Radverkehr" (Ausgabe 1998) der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV), das gleichzeitig erarbeitet
wurde, herbeigefiihrt werden. Durch die landes-
weite Einfithrung der Gestaltungsvorgaben die-
ses Merkblattes gewinnt Nordrhein-Westfalen
eine Pilotfunktion fiir die lidngerfristig ange-
strebte bundesweite Vereinheitlichung der Fahr-
radwegweisung.

Rhe :
Rhoindars

) I.';'J'I'-j ;
Kaln
uber Rheinbricke

Abb. 3.2:

Fahrradwegweisung nach neuem Merkblatt
(Leverkusen)

Um die Anwendung dieser einheitlichen Weg-
weisung in Nordrhein-Westfalen durchzusetzen,
werden nur noch Wegweisungssysteme gefor-
dert, die diesem Merkblatt entsprechen.

Eine grobe Aufwandsabschitzung ergab einen
Finanzbedarf von rund 12 Mio. DM fiir die Be-
schilderung des Radverkehrsnetzes NRW (ein-
schlieflich Planungskosten). Fiir bauliche Maf3-
nahmen zur SchlieBung der wichtigsten Netzli-
cken ist mit weiteren 7 Mio. DM zu rechnen.
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Abb. 3.3: Infoblatt zum Radverkehrsnetz NRW

Derzeit wird die Ausfiihrungsplanung erstellt.
Die Beschilderung erster Netzteile ist im Rah-
men eines Sonderprojektes im Miinsterland noch
im Laufe des Jahres 2000 erfolgt. Insgesamt
kann das Programm bis etwa 2004 umgesetzt
werden.

3.1.5 Programm "100 Fahrradstatio-

nen'"

Fahrrad und Bahn ergidnzen sich in idealer
Weise. Die Bahn ist in der Lage, auch groBere
Entfernungen ziigig zu tiiberbriicken und fahrt
am Stau vorbei bis in die Zentren der Stidte und
Ballungsraume. Problematisch ist aber die Fli-
chenerschliefung. Abhéngig von der Lage des
jeweiligen Bahnhofs leben in fuBldufiger Ent-
fernung z. T. nur relativ wenige Menschen. Der
straBengebundene OPNV kann seine Zubringer-
rolle z. T. nur bedingt erfiillen. Systembedingt
ist insbesondere auflerhalb der Ballungsrdume
die Taktdichte nicht immer attraktiv und An-
schlusssicherung oft nicht méglich. Auch kann
der straBengebundene OPNV die Flichener-
schlieBung nur teilweise gewéhrleisten.

An dieser Stelle bietet sich fiir das Fahrrad ein
perfektes Einsatzfeld. Schnell auf der Kurzstre-
cke bietet es hier eine uniibertroffene flichen-
hafte wie zeitliche ErschlieBungsqualitdt. Den-
noch hat das Fahrrad bisher im Vortransport nur
einen Anteil von 1 — 2 % (mit deutlichen Abwei-
chungen in Finzelfillen); im Nachtransport
spielt das Fahrrad praktisch keine Rolle.

Anders ist dies bereits heute in den Niederlan-
den. Hier kommen rund 37 % der Bahnkunden
mit dem Fahrrad zum Bahnhof und auch im
Nachtransport hat der Radverkehr einen respek-
tablen Anteil von etwa 11 % (GUIT, A., 1996).
Wesentlichen Anteil hieran haben die rund 90
Fahrradstationen ("Rijwielstallingen") an Bahn-
hofen. Diese bieten neben bewachtem und witte-
rungsgeschiitzten Fahrradparken noch weitere
Dienstleistungen wie Reparaturservice, Fahrrad-
vermietung und Verkauf von Fahrradartikeln.

Basierend auf diesen Erfahrungen wurde das
Programm "100 Fahrradstationen in NRW" ins
Leben gerufen. Beriicksichtigt man die Tatsa-
che, dass die Niederlande nach Flidche und Ein-
wohnerzahl etwa mit Nordrhein-Westfalen ver-
gleichbar sind, so ergibt sich bei vollstindiger
Umsetzung des Programms eine vergleichbare
Ausstattung mit Fahrradstationen.

Das frithere Ministerium fiir Stadtentwicklung,
Kultur und Sport (MSKS) war zunéchst feder-
filhrend bei der Umsetzung des Programms "100
Fahrradstationen in NRW"; mit der Umstruktu-
rierung der Ministerien ist die Zustindigkeit
dann an das Ministerium fir Wirtschaft und
Mittelstand, = Technologie = und  Verkehr
(MWMTYV) iibergegangen. Das MSKS beauf-
tragte den ADFC NRW mit der Beratung von
Kommunen und Betreibern, wofiir beim ADFC
die "Entwicklungsagentur fiir Fahrradstationen"
eingerichtet wurde. Diese hat ein Markenkon-
zept fir "Radstationen" entwickelt. Im Kern
werden darin gewisse einheitliche Gestaltungs-
elemente mit hohem Wiedererkennungseffekt
und die Bewachungspreise vorgegeben. Die
Ubernahme dieses Markenkonzeptes ist nicht
zwingend. Allerdings sind Kosten, die aus der
Anwendung dieses Konzeptes resultieren
(Schilder, Info-Sdulen, Plakate etc.) nur in die-
sem Fall forderfahig.

Mit der DB AG wurde am 27. August 1997 eine
Rahmenvereinbarung tiber die Nutzung von Flai-
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chen und Gebéduden abgeschlossen. Die DB AG
stellt den Kommunen geeignete Grundstiicke,
Gebdude oder Gebidudeteile zehn Jahre lang
mietfrei zur Verfligung.

Radstation

¥ Bewachung
| @b Vermietung
N\ Service

i Information

Abb. 3.4: Infotafel in Radstationen

Der Bau von Fahrradstationen ist Aufgabe der
Kommunen. Diese erhalten — je nach finanziel-
lem Status — 75 % bis 90 % Forderung bei einer
Forderhochstgrenze von 3.000 DM Kosten je
Stellplatz. Voraussetzung ist eine Mindestgréf3e
von 100 Stellplitzen sowie die Sicherstellung
der Kernfunktionen Bewachung, Witterungs-
schutz, Fahrradvermietung und Service. Zumin-
dest einfache Fahrradreparaturen missen als
Serviceleistung angeboten werden.

Von den 89 Kommunen mit 99 moglichen
Standorten wurden in die Forderprogramme
1996 bis 1999 47 Fahrradstationen mit insge-
samt 18.662 Stellpldtzen aufgenommen. Hieraus
ergibt sich ein Zuwendungsbedarf von insge-
samt 42.416 TDM (detaillierte Ubersicht im
Anhang).

Inzwischen sind 34 Fahrradstationen mit insge-
samt tiber 10.000 Stellpldtzen in Betrieb (detail-
lierte Ubersicht im Anhang). Derzeit steht die
Entwicklungsagentur fiir Fahrradstationen mit
86 Kommunen in Kontakt beziiglich Voriiberle-

gungen und konkreten Planungen fiir Fahrrad-
stationen (detaillierte Ubersicht im Anhang); ei-
nige sind bereits im Bau. Bis Ende 2002 werden
voraussichtlich etwa 20 weitere Fahrradstatio-
nen ihren Betrieb aufnehmen.

3.1.6 Der "Aktionsplan zur Forderung

des Radverkehrs in NRW"

Bereits wihrend der Bearbeitung des hier vor-
liegenden Forschungsberichtes wurde als Zwi-
schenergebnis deutlich, dass ein wesentliches
Defizit des Programms Fahrradfreundliche
Stiadte und Gemeinden in NRW darin besteht,
dass viele sinnvolle Projekte isoliert fiir sich be-
triecben werden. Daher wurde als erste MaB-
nahme ein "Aktionsplan zur Férderung des Rad-
verkehrs in NRW" erstellt.

Ziele dieses, vom MWMTYV herausgegebenen
Aktionsplans sind:

e die zahlreichen auf Landesebene laufenden
Aktivititen zusammenzufithren und damit
die Bandbreite der Radverkehrsforderung in
Nordrhein-Westfalen zu verdeutlichen,

e die Bausteine sinnvoll zu koordinieren und
programmatisch zu biindeln,

e die finanziellen Mittel dadurch effizienter
einzusetzen und

e die Inhalte und die Struktur der Foérderung
weiterzuentwickeln.

In dem Aktionsplan werden die Chancen und
Potenziale der Radverkehrsforderung aufbauend
auf einem entsprechenden Leitbild dargelegt.
Hierzu erfolgt eine Darstellung der 10 Bausteine
der Radverkehrsférderung in NRW mit derzeiti-
gem Stand und Ausblick auf geplante MaBnah-
men. Wesentlich ist hier auch der Ansatz, "Rad-
verkehr als System" zu betrachten. Uber die
reine Addition der Einzelbausteine hinaus er-
folgt hier eine zusammenhéngende Betrachtung
als Gesamtsystem, vergleichbar dem "System
Autoverkehr".

Dieser, im November 1999 herausgegebene Ak-
tionsplan hat als Zielgruppe Entscheidungstriager
in Politik und Verwaltung; er richtet sich aber
auch an interessierte Laien.
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Daher erfolgt eine Verteilung im Rahmen der
Offentlichkeitsarbeit. Dariiber hinaus ist der
Aktionsplan auch im Internet verfligbar unter
www.fahrradfreundlich.nrw.de.

3.2 Aktivitiaten von Verbidnden und Or-
ganisationen

Fahrradfreundlichkeit kann nicht von oben herab
verordnet werden. Um dauerhaft Wirkungen zu
erzielen ist die Mitwirkung anderer Handlungs-
trager erforderlich. Daher wurden auch Ver-
biande in das Projekt einbezogen. Hier ist an
erster Stelle der ADFC zu nennen.

In Nordrhein-Westfalen besteht schon sehr lange
(vor Projektbeginn) eine gute Zusammenarbeit
zwischen den zustdndigen Ministerien und dem
Landesverband Nordrhein-Westfalen des All-
gemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC).
Gemeinsame Aktivititen des Landes und des
ADFC sind bei den Aktivitidten des Landes auf-
gefiihrt. Hier sollen die Aktivititen des ADFC
aufgefithrt werden, die zwar im Kontext des
Programms zu sehen sind, aber nicht in unmit-
telbarer Zusammenarbeit durchgefiihrt wurden.

GroBler Beliebtheit erfreuen sich Fahrradakti-
onstage, die vom ADFC durchgefiithrt und vom
Land finanziell gefordert werden. Diese Veran-
staltungen ziehen regelmifBig viel Publikum an
und werben somit erfolgreich fiir eine verstirkte
Fahrradnutzung. Eine Ubersicht iiber die bisher
etwa 50 Veranstaltungen findet sich im Anhang.

Andere Organisationen als der ADFC sind im
unmittelbaren Zusammenhang mit dem Projekt
Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden nicht
nennenswert in Erscheinung getreten; insbeson-
dere gibt es keine landesweiten Aktivititen zu
verzeichnen.

3.3 Tagungen und Verdéffentlichungen

Eines der Hauptziele des Programms ist die
Weiterentwicklung von MaBinahmen zur Rad-
verkehrsforderung und die Verbreitung dieser
Erkenntnisse. Letzterem dienen zahlreiche Ver-
offentlichungen und Fachtagungen des Landes
(allein oder mit Partnern) bzw. durch das Land
geforderte Tagungen anderer Trager. Sowohl die
Tagungen als auch die Veroéffentlichungen er-

freuen sich in der Fachoffentlichkeit auch tiber
NRW hinaus groBer Beliebtheit und sind somit
entscheidende Triger der Wissensvermittlung
bei der Fahrradforderung in Nordrhein-Westfa-
len. Im folgenden werden einige ausgewihlte
Tagungsreihen und Vero6ffentlichungen darge-
stellt.

3.3.1 Kongresse des Erftkreises
Hervorzuheben ist die Fahrradkongressreihe des
Erftkreises. Diese vielbeachteten Kongresse mit
internationalen Referenten ziehen Fachpublikum
aus ganz Deutschland an. Charakteristisch ist die
Themenwahl, die besonders Riicksicht nimmt
auf die spezifischen Probleme im Baulastbereich
einer Kreisverwaltung. So befasste sich der
Kongress zur "Sicherung von Querungsstellen
fiir den Fahrradverkehr" am 23.09.97 mit einer
Thematik, die gerade in eher ldndlichen Gebie-
ten von besonderer Bedeutung ist. Ein wesentli-
ches Ergebnis dieser Veranstaltung sind die in-
novativen MaBnahmen an Querungsstellen im
Erftkreis. Bereits am 18.06.97 wurde das Thema
"Bike & Ride in der Praxis" behandelt. Der
juingste Kongress mit dem Thema "Radverkehr
als System" fand am 18.05.2000 statt. Zu den
Tagungen sind jeweils ausfiihrliche Kongress-
dokumentationen erschienen. Aufgrund der po-
sitiven Resonanz ist eine Fortsetzung der Kon-
gressreihe geplant.

&ﬁtﬂﬂfﬂ’“’cec

Radverkehr
als
System

EINLADUNG UND PROGRAMM
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Abb. 3.5: Einladung zu Kongress des Erftkreises

3.3.2 Fachtagungen zusammen mit

dem ADFC NRW

Im Rahmen der Zusammenarbeit des Landes mit
dem ADFC NRW wurden zahlreiche Fachta-
gungen zu den unterschiedlichsten Themen der
Radverkehrsforderung gemeinsam (und teil-
weise auch mit weiteren Mitveranstaltern) aus-
gerichtet. Insgesamt wurden seit 1989 neun der-
artige Tagungen veranstaltet, iiberwiegend in
Diisseldorf und Ko&ln. Besonders attraktiv war
bei den letzten Symposien die Integration in die
Fahrradmesse "Ifma", durch die Fortbildung und
Messebesuch gut zu kombinieren sind.

Eine Ubersicht iiber die einzelnen Veranstaltun-
gen findet sich im Anhang.

3.3.3 Bonner Fahrradkongresse
Bereits im Jahre 1991 wurde in Bonn der erste
Bonner Fahrradkongress mit dem Untertitel
"Mensch — Umwelt: Fahrrad/Die Zukunft des
Stadtverkehrs" abgehalten (10./11.06.1991).
Veranstalter war die Stadt Bonn zusammen mit
dem Land Nordrhein-Westfalen und dem ADFC
Bundesverband. Der grof3e Zuspruch veranlasste
die Veranstalter zwei Jahre spéter zu einem
zweiten Fahrradkongress, diesmal unter dem
Titel "Menschen- und umweltgerechter Stadt-
verkehr". Nach einer lingeren Pause fand der
dritte Bonner Fahrradkongress am
04./05.06.1997 statt. Nachdem die Stadt Bonn
inzwischen auch Mitglied der Arbeitsgemein-
schaft "Fahrradfreundliche Stiddte und Gemein-
den in NRW" (AGFS) geworden war, bestand
Einigkeit dariiber, dass die Kongresse nunmehr
als regelméBige Einrichtung alle zwei Jahre
stattfinden sollen. Der folgende Bonner Fahr-
radkongress fand am 16./17.06.1999 statt unter
dem Motto "Radverkehr fordern — Wirtschaft
umweltgerecht entwickeln".

Zu den Kongressen sind auch ansprechend ge-
staltete Tagungsbénde erschienen.

Bundassimdy Bann
Fubrruwe 19F

Nt Sancwemaicilong, e,
Sembeplanusg wod fum Beuwetkn -
e, TR .

Abb.: 3.6 Tagungsband zum 3. Bonner Fahrradkongress

3.3.4 Kongress Velo-Regio in

Troisdorf

Eines der "Highlights" unter den Tagungen stellt
der Velo-Regio-Kongress dar, der vom 14.-
18.3.1995 in Troisdorf stattfand (vgl. auch MaB-
nahmendokumentation). Triger der Veranstal-
tung waren neben dem Land NRW die Stadt
Troisdorf, die Arbeitsgemeinschaft "Fahrrad-
freundliche Stidte und Gemeinden in NRW"
(AGEFS), der ADFC und der Europdische Rad-
fahrerverband ECF. Angelegt war dieser Kon-
gress als "kleiner, regionaler Bruder" mit
Schwerpunkt NRW der internationalen Velo-
City-Conference im Oktober 1995 in Basel.
Rund 300 Teilnehmer aus ganz Deutschland und
teilweise aus dem Ausland nahmen am Velo-
Regio-Kongress teil. Insgesamt wurden 50 Vor-
trage und Workshops aus 20 Themenbereichen
angeboten. Abgerundet wurde das Programm
mit Exkursionen durch Troisdorf sowie Glad-
beck, Krefeld, Marl, Miinster, Soest und eine
Zusatzexkursion mit einem Sonderzug nach
Briihl, Pulheim und Kdln.
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Abb. 3.7:  Dokumentation zum Velo-Regio-Kongress in
Troisdorf
3.3.5 Sonstige Tagungen

Auch die traditionell fahrradfreundliche Stadt
Miinster hat es sich nicht nehmen lassen, an-
lasslich ihrer 1200-Jahr Feier 1993 zusammen
mit dem ADFC NRW einen groBlen Fahrrad-
kongress zu veranstalten. Eingebettet in die
"5. Miinstersche  Fahrradtage" wurden am
30.9./1.10.1993 unter dem Kongresstitel "Neue
Wege fiir das Rad" bei Vortrigen, Workshops
und Exkursionen unterschiedlichste Radver-
kehrsthemen behandelt.

Abb. 3.8:

Programm des Munsteraner Fahrrad-
kongresses im Jahre 1993

Zum  "Radverkehrs-Kongress  2000" am
15.9.2000 im Rahmen der Ifma Iuden der Zwei-
rad-Industrie-Verband und die Arbeitsgemein-
schaft "Fahrradfreundliche Stidte und Gemein-
den in NRW" ein. Schwerpunktthema war die
Rolle des Fahrrades in der Mobilitét.

3.3.6 Veroffentlichungen

Im Zusammenhang mit dem Projekt Fahrrad-
freundliche Stddte und Gemeinden in NRW sind
zahlreichen Veroffentlichungen erschienen. Da-
bei handelt es sich u. a. um Tagungsbinde (siche
oben), spezielle Untersuchungen, Projektdoku-
mentationen etc. Die wichtigsten Titel, die die
Untersuchungsstddte betreffen, sind im Litera-
turverzeichnis im Anhang aufgefiihrt. Eine voll-
standige Auflistung ist allerdings nicht moglich,
da die Zahl der Veroftentlichungen einen enor-
men Umfang erreicht hat und ein nicht unerheb-
licher Teil auch der "grauen Literatur" zuzuord-
nen ist und somit bibliographisch praktisch nicht
nachweisbar ist.
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4 AKTIVITATEN UND
ERFAHRUNGEN IM
RAHMEN DER AGFS

4.1 Netzbildung und Infrastruktur

4.1.1 Radverkehrsnetze

Kernstiick praktisch jeder Radverkehrsforde-
rungskonzeption ist die Umsetzung bzw. Kom-
plettierung eines Radverkehrsnetzes. Bei fast
allen Stiddten war der Plan eines kiinftigen, fla-
chendeckenden Radverkehrsnetzes im Antrag
zur Aufnahme in die AGFS enthalten und der
Ausbau dieses Netzes als wichtiges Ziel ge-
nannt. Von daher wurde untersucht, in welchem
Ausmal die Netzplanung in den einzelnen Kom-
munen bereits umgesetzt ist.

Fiir eine Bewertung, insbesondere, wenn ver-
schiedene Stddte miteinander verglichen werden
sollen, bestehen allerdings methodische Prob-
leme. Fiir die Nutzbarkeit eines Netzes ist nicht
unbedingt die Lidnge maBgeblich, da die Nutz-
barkeit ganz wesentlich auch von der Qualitit
abhingt. Aullerdem ist zu beriicksichtigen, in
welchem AusmalBl Verbesserungen tatsdchlich
dem Radverkehr zugute kommen: so kann es
sein, dass eine Netzliicke von wenigen Metern
eine grofere Bedeutung haben kann als die
Schaffung einer langen zusammenhédngenden
Strecke, wenn diese kaum von Radfahrern fre-
quentiert wird.

Im Vorfeld der Antragstellung zur Aufnahme in
die AGFS wurden vielfach umfassende, flichen-
deckende Netzkonzepte entwickelt bzw. alte
Konzepte {iiberarbeitet. Die Absicht zur Teil-
nahme am Programm war damit oft die Initial-
auslosung fiir die Netzplanung oder deren Aktu-
alisierung. In der Regel wurden hierarchisch ge-
gliederte Netze entwickelt. In den meisten Fil-
len ging die Netzentwicklung mit Problemanaly-
sen einher. Zusammen mit den Netzhierarchien
wurden so iiberhaupt erst die Voraussetzungen
geschaffen, um eine systematische Aufstellung
des Handlungsbedarfes vornehmen zu koénnen.
Erst auf dieser Grundlage konnten entspre-
chende MaBnahmenprogramme und ggf. Dring-

Abb. 4.1: Radverkehrsnetz Stadt Troisdorf

Umsetzungsstrategien

Die kommunalen Strategien zur Umsetzung der
Netzkonzepte sind sehr unterschiedlich und ori-
entieren sich an den jeweiligen ortlichen Gege-
benheiten. So gibt es Stidte, die sich als erstes
den besonders problematischen Strecken wid-
men, wihrend andernorts zunichst die einfach
durchsetzbaren MaBnahmen realisiert wurden.

Folgende Handlungsschwerpunkte zum Netz-
ausbau sind entwickelt worden:

e Ausbau einzelner oder zusammenhingender,
attraktiver Velorouten (Liinen, Troisdorf);

e flichendeckende Ausweisung von mit gerin-
gem Aufwand umzusetzenden Routen, vor-
wiegend auf Nebenstral3en (Herford);

e Realisierung eines mit geringem Aufwand
umsetzbaren SofortmafBnahmenprogramms
(Aachen, Marl);

e Konzentration auf problematische Bereiche
an Hauptverkehrsstralen (Bonn);

e Herstellung von Netzschliissen durch beson-
dere MaBnahmen an Problempunkten und
Engstellen (Soest, Unna, Krefeld);

e zu Beginn Konzentration auf die Innenstadt;
u. a. flichendeckende Offnung von Ein-
bahnstraen fiir den Radverkehr (Ko&ln,
Gladbeck);

lichkeitsreihungen aufgestellt und bei der kom- o stadtteilweise = Umsetzung (Leverkusen,
munalen Haushaltsplanung berticksichtigt wer- Hamm).

den.
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Die anderen Stddte haben z. T. Mischungen aus
diesen unterschiedlichen Handlungsstrategien
gewihlt.

Beim Ausbau der Netze wurde auf das gesamte
Entwurfsrepertoire des Radverkehrs zuriickge-
griffen. Dabei ist eine zunechmende Tendenz zu
schnell realisierbaren, kostengiinstigen Mal-
nahmen festzustellen, die vermehrt an Stelle auf-
windiger baulicher MaBinahmen getreten sind.
Insbesondere markierungstechnische Losungen
(Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Aufstellfla-
chen) und verkehrsregelnde Maflnahmen (geo6ft-
nete Einbahnstral3en, Fahrradstralen etc.) wer-
den verstirkt angewandt. Hiermit konnten auch
Netzliicken geschlossen werden, die mit dem
bisher favorisierten Repertoire nicht 16sbar wa-
ren (z. B. in Stralen mit engem Querschnitt, die
Radwege oder Radfahrstreifen nicht zuliefen,
durch die Markierung von Schutzstreifen). An-
fangs waren diese "neuen" Maflnahmen in ihrer
rechtlichen Stellung teilweise nicht eindeutig
abgesichert oder umstritten. Die guten Erfahrun-
gen in den Fahrradfreundlichen Stddten und Ge-
meinden in NRW haben wesentlich dazu beige-
tragen, dass bei der Novellierung der StVO im
Jahre 1997 Schutzstreifen, Fahrradstralen und
die Offnung "echter" EinbahnstraBen aufgenom-
men wurden.

Abb. 4.2: Beispiel firr eine Detailplanung

Mit diesen vergleichsweise kostengiinstigen
MaBnahmen konnte innerhalb kurzer Zeit eine
groflere Streckenlinge geschaffen werden als
dies bei iliberwiegend baulichen Malnahmen
moglich gewesen wire. Die Offnung von Ein-
bahnstraen fiir den Radverkehr hat eine erheb-
liche Verbesserung der Durchlissigkeit der
StraBBennetze bewirkt, so dass z. T. ganz neue
Fahrbeziehungen ermoglicht wurden.

Durch die Installation eines Fahrradwegwei-
sungssystems werden Routen eines Radver-
kehrsnetzes offentlichkeitswirksam und fiir die
Nutzer nachvollziehbar. Einige Stddte haben in-

zwischen eine fldchendeckende Wegweisung
nach modernen Gesichtspunkten realisiert (z. B.
Briihl, Herford, Pulheim, Troisdorf, Unna) und
verfiigen damit iiber ein gesamtstiddtisch nutz-
bares Netz. In anderen Kommunen sind Teilbe-
reiche beschildert oder flichenhafte Wegwei-
sungskonzepte sind in Vorbereitung (vgl. Kap.
4.1.4).

Stand der Umsetzung

Bei der Umsetzung sind die Stidte im Rahmen
der Laufzeit des Programms recht unterschied-
lich vorangekommen. Dabei sind allerdings die
verschiedenartigen Ausgangslagen beziiglich
Lange und Qualitdt bei den vorhandenen Teilen
der Radverkehrsnetze, die Komplexitidt der
Probleme wie auch die erforderliche Netzlinge
mit zu beriicksichtigen.

In Stddten, die sich Teilaufgaben vorgenommen
hatten, sind diese im Regelfall weitgehend abge-
arbeitet, so dass sie ein vollstdndiges Routen-
netz, zumindest einzelne Routen, die Innenstadt
oder einzelne Stadtteile vorweisen konnen, die
den Anspriichen des Radverkehrs entsprechend
gestaltet sind.

Nédhere Angaben zum Netzausbau sind der
Stadtedokumentation (Teil II) zu entnehmen.
Einige Zahlenbeispiele fiir den Ausbau der
Netze sind im Folgenden aufgefiihrt. Wegen des
unterschiedlichen Datenbestandes bei den Stid-
ten sind diese Daten leider nicht immer direkt
vergleichbar und von daher auch jeweils einzeln
aufgefiihrt.

In Herford beispielsweise wurden zwischen
1988 und 1999

e 9.240 m Radwege gebaut,
e 7.625 m Radfahrstreifen und
e 380 m Schutzstreifen markiert sowie

e 9760 m gemeinsame Geh- und Radwege
realisiert und

e 2380 m des StraBennetzes als Fahrradstra-
Ben ausgewiesen.
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Die Radverkehrsinfrastruktur ist damit innerhalb
des Stadtgebietes um iiber 28 km ausgedehnt
worden.

In Briihl sind 90 % des Netzes hergestellt
(Stand 1998). Es fehlen nur noch 4,5 km der fiir
erforderlich gehaltenen Radverkehrsanlagen.
Die fehlenden Netzbestandteile liegen vorwie-
gend im AuBlenbereich in der Baulast anderer
Tréager. Im Innenstadtbereich bestehen nur noch
wenige kurze Netzliicken. Von etwa 15km
neuer Radverkehrsanlage sind nur 3,5 km bau-
lich ausgefiihrt, vorrangig kommen Radfahr-
streifen und Schutzstreifen zum Einsatz.

In Pulheim sind ca. 80 % des geplanten Netzes
von 80 km Gesamtlinge realisiert. Auch hier
liegen die fehlenden Netzbestandteile vorrangig
im AuBlenbereich und sind damit von gesamt-
stadtisch geringerer Bedeutung. Auch diese
Stralen sind meist in der Baulast anderer Tré-
ger. Die Netzbestandteile innerhalb der Kern-
stadt sind fast komplett.

In KéIn wurden seit Projektbeginn (1993) {iber
20 km Radverkehrsanlagen (iiberwiegend bau-
lich) hergerichtet. Fast 70 % der zu Projektbe-
ginn noch zu realisierenden Netzldnge bestehen
aber noch nicht. Insgesamt weist das Radver-
kehrsnetz in Koln damit zwar noch deutliche
Liicken auf, jedoch sind die erheblichen Fli-
chenkonkurrenzen in vielen StraBBenrdumen, die
erhebliche Zielkonflikte und damit lange Pla-
nungsvorldufe bedingen, zu beriicksichtigen.
Aus diesem Grund sowie wegen der groen Ge-
samtnetzldnge muss fiir eine GroBstadt wie Koln
eine erheblich langere Laufzeit angesetzt werden
als in kleineren Stédten.

In Troisdorf ist der Ausbau des Netzes nahezu
abgeschlossen. 19 km Strecke wurden baulich

realisiert, darunter die mit hohem Standard aus-
gebaute Veloroute mit 3,50 m {blicher Breite
auf 4 km Linge. Ansonsten wurden bauliche
Radwege hauptsichlich im Randbereich und an
AuBerortsstraien angelegt. Auf 12 km Strecken-
lange wurden Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen angelegt. Schutzstreifen sind auch in einer
Vielzahl von HauptverkehrsstraBen angelegt
worden, die nach den zuvor vorliegenden Ein-
schidtzungen fiir Radverkehrsanlagen nicht in
Frage kamen, ohne dass Probleme damit be-
kannt wurden. Markierungen sind im innerstid-
tischen Bereich konzentriert eingesetzt worden,
so dass sich hier der Fahrbahnraum deutlich er-
kennbar fahrradgerecht prisentiert. Probleme
bestehen noch mit einzelnen vorhandenen Rad-
verkehrsanlagen, deren Qualitdt (auch von der
Stadt) als nicht ausreichend bewertet wird, wo-
bei auch hier die Baulast bei anderen Trigern
liegt.

Auch in Miinster wurde durch die bereits jahr-
zehntelange intensive Radverkehrsforderung der
Stadt ein weitgehend geschlossenes Netz ge-
schaffen. Zahlreiche éltere Radverkehrsanlagen
erfordern noch Qualitdtsverbesserungen des Be-
standes. Zum anderen zeigt das Radverkehrsnetz
wegen der groflen Zahl von Radfahrern zum Teil
schon Uberlastungserscheinungen, die weiteren
Ausbaubedarf bedingen.

In Soest ist wihrend der Zeit der Mitgliedschaft
in der AGFS eine wesentliche Ergénzung der
Lange vorhandener Radverkehrsanlagen erreicht
worden. Wie in Tabelle 4-1 erkennbar ist, ist
dabei tiberwiegend mit Markierungen und den
Moglichkeiten des Verkehrsrechts gearbeitet
worden.
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Anteil wih-
Radverkehrsanlagen 1986 1992 1993 - 1999 | Gesamt- | rend Zuge-
(Eintritt in die AGFS) summe hérlgkelt zur
AGFS
Radweg (km) 23,0 40,0 +6,8 46,8 15 %
Radfahrstreifen (km) 0 0,7 +175 8,2 91 %
Schutzstreifen (km) 0 1,2 +5,4 6,6 82 %
Fahrradstraf3e (km) 0 0 +1,0 1,0 100 %
gesamte Linge 23,9 41,9 +20,7 62,6 49 %
Tempo 30-Zonen (An-
zahl) 1 12 12 24 50 %
Einbahnstra3en fiir Rad-
verkehr ge6ffnet (An- 0 0 45 45 100 %
zahl)

Quelle: Angaben der Stadt Soest

Tab. 4.1: Bestand und Wachstum des Radverkehrsnetzes in Soest

Demgegentiber sind in einzelnen Stidten, insbe-
sondere den Grofistddten wie Essen und Koln,
die Netzliicken noch offensichtlich. Hier kom-
men, wie vereinzelt auch noch in den anderen
Stadten, z. T. erhebliche Qualitdtsmingel an be-
stehenden Radverkehrsanlagen hinzu, so dass
auch das bestehende Netz nicht immer komfor-
tabel zu befahren ist.

Fazit

Abb. 4.3:  Beispiel fir eine fahrradgerechte Gestaltung
eines Knotenpunktes (LlUnen)

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die
Stadte im Rahmen ihrer Handlungsspielrdume

zumeist gute Ergebnisse erzielt haben. Die Netz- Urspriinglich erstellte Zeitpline zur Komplettie-
umsetzung ist iberall mehr oder weniger deut-  rypg der Netze konnten allerdings oft nicht ein-
lich vorangekommen, in einigen Stddten fast gehalten werden. Die Griinde fiir den Verzug
vollstandig abgeschlossen. Ein wesentlicher  gind dabei 6rtlich unterschiedlich (politische
Punkt war dabei die Nutzung des "neuen" Re- Widerstinde, Finanzierbarkeit, technische Um-
pertoires von Markierungs- und verkehrsrechtli- setzbarkeit, abweichende Dringlichkeitseinstu-
chen Losungen, die in den Stidten der AGFS fungen bei anderen Baulasttrigern etc.).

(mit)entwickelt worden sind. Damit konnten ei-
nerseits groBe Streckenldngen in kurzer Zeit
fahrradgerecht gestaltet werden, andererseits
war der finanzielle Aufwand dafiir sehr viel ge-
ringer als dies bei einem entsprechenden Rad-
wegebau-Programm der Fall gewesen wire.
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4.1.2  Radverkehrsfiihrungen im Stra-

Benraum

Im Grundsatz verfolgen alle Stidte der AGFS
das Ziel, ein attraktives Radverkehrsnetz aufzu-
bauen (vgl. Kap. 4.1.1). Zur Realisierung dieser
Netze tragen verschiedene Fiithrungsformen bei
und sind somit als zentraler Baustein der Rad-
verkehrsforderung zu werten. In Abhéngigkeit
von der individuellen Ausgangssituation der
Stadte werden neben den traditionellen Radwe-
gen auch kostengiinstigere Markierungslosungen
wie Radfahrstreifen oder Schutzstreifen reali-
siert. Ebenso sind in verschiedenen Stddten in-
zwischen gemeinsame Fiihrungsformen mit
Bussen erprobt oder Fahrradstralen eingerichtet
worden. Neben diesen unterschiedlichen Fiih-
rungsformen in der Strecke sind auch die Fiih-
rungsformen an Knotenpunkten weiterentwi-
ckelt worden, so dass auch hier die Praxis inno-
vative Neuerungen bietet.

Einzelne Maflnahmen wie etwa die Markierung
von Schutzstreifen wurden in zahlreichen Stid-
ten wissenschaftlich begleitet; andere Mafinah-
men dagegen sind nur in wenigen Stddten oder
gar nicht hinsichtlich ihrer Wirkung betrachtet
worden. In vielen Stddten wird deshalb auf die
personlichen Eindriicke wie offensichtliche Zu-
nahme des Radverkehrs oder erhohte Verkehrs-
sicherheit durch Riickgang der Radverkehrsun-
falle verwiesen. Auch diese Aussagen sind
wichtige Indizien fiir erfolgreiche Radverkehrs-
forderung, jedoch sind sie methodisch nur ein-
geschriankt abgesichert und haben im Regelfall
keine Wirkung iiber die Arbeit in der eigenen
Stadt hinaus. Anders sieht es bei umfassenden
Begleituntersuchungen aus, die im Idealfall auch
publiziert werden. Dadurch werden Erfahrungen
auch fir andere Stiddte transparent und konnen
somit iiber die eigenen Stadtgrenzen hinaus dazu
beitragen, sinnvolle und wirksame MafBnahmen
zu ergreifen, um den Radverkehr zu fordern.
Nur wenige Untersuchungsstidte wie Miinster
oder Koln verfolgen bisher diesen Ansatz. Be-
sonders bei neuen Themen/Malinahmen kdnnen
durch gezielte Begleituntersuchungen bisher
gemachte Erfahrungen fiir alle Interessierte
schnell und bequem zuginglich gemacht wer-
den.

Im folgenden wird ein kurzer Uberblick iiber die
in der Praxis eingesetzten Radverkehrsfithrun-

gen und die daraus vorliegenden Erfahrungen
gegeben.

Radwege und Radfahrstreifen

Entsprechend den neuen Vorgaben hinsichtlich
der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen
gemdl der StVO-Novelle von 1997 haben alle
Untersuchungsstddte ihre Radverkehrsanlagen
uiberpriift. Nach einem Umfrageergebnis des
Stidtetages sind die fahrradfreundlichen Stédte
bei der Umsetzung der neuen StVO nur unwe-
sentlich schneller vorgegangen als andere
Stadte. Wahrend 54 % von insgesamt 22 be-
fragten fahrradfreundlichen Stiddten in NRW
Ende 1998 mit der Umsetzung der Neuregelung
begonnen hatten, gaben rund 48 % der iibrigen
133 befragten Stidten an, ebenfalls schon auf
die neuen Anforderungen entsprechend reagiert
zu haben.

Es haben sich bei der Realisierung der Radver-
kehrsnetze verschiedene Strategien bzgl. der
Netzelemente entwickelt. So konzentrieren sich
Stadte mit alten Radwegetraditionen wie etwa
Hamm, Marl oder Miinster auch weiterhin auf
den Ausbau cines Radwegenetzes. Begriindet
wird dies tiberwiegend mit der hohen Akzeptanz
durch die Bevdlkerung und den langjdhrigen
guten Erfahrungen, die mit dieser Fithrungsform
gewonnen wurden. Die Radwegfithrung ist die
traditionelle Fithrungsform fiir den Radverkehr
und im wesentlichen auch unumstritten, wenn
auch mit der StVO-Novelle 1997 verdeutlicht
wurde, dass der Radverkehr nur dann sicher auf
Radwegen gefithrt werden kann, wenn diese be-
stimmte Mindeststandards erfiillen.

Neben den Radwegen haben sich die deutlich
kostengiinstigeren Radfahrstreifen inzwischen in
vielen Untersuchungsstiddten bewihrt, die hin-
sichtlich Sicherheit und Komfort dem Radweg
mindestens gleichwertig gegeniiberstehen. Ne-
ben dem Kostenvorteil ist die Realisierung von
Radfahrstreifen im Regelfall auch schneller
moglich, als der Bau von Radwegen.
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Abb. 4.4: Radfahrstreifen an Hauptverkehrsstral3e (Herford)

Bei der Realisierung von Markierungslésungen
sind einzelne Stddte auch besondere Wege ge-
gangen. So hat die Stadt Bonn beispielsweise im
Zuge von urspriinglich vierstreifig ausgebauten
StraBBen tiberbreite Fahrstreifen fiir den Kfz-Ver-
kehr markiert und die so gewonnene Fliche fiir
die Markierung von Radfahrstreifen genutzt
(vgl. Teil II; MaBnahmendokumentation, Nr. 5).
In einigen Untersuchungsstidten wurden auch
Radfahrstreifen realisiert, die nicht den Anforde-
rungen der Verwaltungsvorschrift zur StVO ent-
sprechen (vgl. u.a. Teil II; MaBnahmendoku-
mentation, Nr. 6). Aufgrund der gemachten gu-
ten Erfahrungen mit der Anlage von Radfahr-
streifen trotz z. T. iber den Richtwerten liegen-
der DTV-Werte oder Querschnittsbreiten unter
den vorgesehenen Mindestbreiten, wird auch die
aktuelle Diskussion bzgl. einer moglichen Ande-
rung der Vorgaben in der VwWV-StVO gefiihrt.

Schutzstreifen

Im Vergleich zu bewé#hrten Fithrungsformen wie
Radwegen und Radfahrstreifen sind Schutzstrei-
fen eine neuere Moglichkeit der Radverkehrs-
fithrung. Thre Einfithrung hat in den ersten Jah-
ren eine Vielzahl kontroverser Diskussionen zu
den moglichen Einsatzbereichen und Sicher-
heitsiiberlegungen ausgelost. Entsprechend be-
schiftigten sich viele Untersuchungen mit dieser
Thematik. Die hieraus gewonnenen Erfahrungen
sind fiir die Aufnahme der Schutzstreifen in die
StVO-Novelle von 1997 von grofler Bedeutung
gewesen.

Aufgrund von Untersuchungsergebnissen konnte
auch die Erkenntnis gewonnen werden, dass die
bauliche Ausgestaltung der Schutzstreifen wie
etwa in der HegestraBe in Gladbeck aus Sicher-
heitsiiberlegungen heraus nicht notwendig ist,
sondern die deutlich kostengiinstigere Markie-

rung der Schutzstreifen als ausreichend angese-
hen werden kann.

Abb. 4.5:

Baulich ausgebildeter Schutzstreifen (Hege-
stralRe, Gladbeck)

Die Praxis der Untersuchungsstidte hat aber
auch gezeigt, dass sich Einsatzbereiche fiir
Schutzstreifen bewidhrt haben, die nicht den
Vorgaben der Verwaltungsvorschrift zur StVO
entsprechen. So sind sowohl in Einzelfillen
Breiten realisiert worden, die unterhalb der vor-
gesehenen Mindestbreiten lagen, wie auch die
Verkehrsstiarken sich z. T. oberhalb der Grenzen
der StVO befinden. Da sich dieser Regelungen
aber im Regelfall bewahrt haben, werden ent-
sprechende Anpassungen fiir die bevorstehende
StVO-Novellierung gepriift.

Rad-/ Busspuren

Die gemeinsame Fithrung von Rad- und Busver-
kehr auf einem Fahrstreifen ist ebenfalls eine
neuere Fihrungsform, die unter den Untersu-
chungsstiddten vorrangig in Bonn und Miinster
zum Einsatz gekommen ist. In Miinster wurde
diese Malnahme mit einer Forschungsarbeit
wissenschaftlich begleitet (vgl. Teil II; MaB-
nahmendokumentation, Nr. 9). 1995 wurde die
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Untersuchung vorgelegt, die der bis dahin noch
weitestgehend unbeantworteten Frage nach den
Einsatzmoglichkeiten gemeinsamer Fahrstreifen
fiir Bus- und Radverkehr nachging. Anhand von
Befragungen, Videobeobachtungen und einer
Unfallanalyse kommt die Untersuchung zu dem
Schluss, dass die gemeinsame Fiihrung dann
empfehlenswert ist, wenn fiir die Separierung
keine ausreichenden Flidchenreserven zur Verfii-
gung stehen und der gemeinsame Fahrstreifen
entweder mit 4,75 m-5,00 m eine ausreichende
Breite fiir Uberholungen bietet, oder aber diese
aufgrund einer deutlich geringeren Breite
(3,00 m-3,25 m) erst gar nicht zu ldsst. Breiten
zwischen 3,25 m und 4,25 m werden aufgrund
von erfassten, zu geringen Uberholabstinden
nicht empfohlen.

Mit der 1997 novellierten StVO wurde der Ein-
satz von Busfahrstreifen mit Zulassung fiir den
Radverkehr in besonderen Féllen auf eine recht-
liche Grundlage gestellt. Hier konnten die ge-
machten Erfahrungen aus Minster einflieen.

Einbahnstraflen

Die Moglichkeit den Radverkehr auch entgegen
der EinbahnstraBBenrichtung fithren zu kénnen ist
lange Zeit kontrovers diskutiert worden. U. a.
haben K&In und Miinster sich mit dieser Proble-
matik intensiv beschéftigt und frith in Form von
unechten Einbahnstraen eine Moglichkeit ge-
funden, den Radverkehr zuzulassen. Durch um-
fangreichen Begleituntersuchungen und entspre-
chender Publikationen von positiven Ergebnis-
sen hinsichtlich Verkehrssicherheit und Ver-
kehrsablauf wurde nicht zuletzt auf der Basis
dieser Ergebnisse die Anderung der StVO von
1997 ermdéglicht, die die Moglichkeit bietet auch
echte Einbahnstral3e fiir den gegenldufigen Rad-
verkehr zu 6ffnen. Seither haben auch die Un-
tersuchungsstédte, die bis dahin noch keine Ein-
bahnstraBen fiir den gegengerichteten Radver-
kehr freigegeben hatten im Regelfall ihre Ein-
bahnstra3en iiberpriift und soweit moglich fiir
den Radverkehr geoffnet.

Besonders hervorzuheben ist in diesem Zusam-
menhang die Stadt Briihl, die als einzige Stadt
die bisher eingerichteten unechten Einbahnstra-
Ben in echte umwandelte und fiir den gegenge-
richteten Radverkehr gedffnet hat. Soweit an-
dere Untersuchungsstidte bereits vor der StVO-

Anderung unechte EinbahnstraBlen eingerichtet
hatten, sind diese als solche bestehen geblieben.

Die Mehrzahl der Untersuchungsstddte hat die
Offnung der EinbahnstraBen als flichende-
ckende Aufgabe verstanden, was hinsichtlich
Verstdandnis und Akzeptanz der Regelung posi-
tiv zu bewerten ist. Beispielhaft sei an dieser
Stelle auf die Stadt Soest verwiesen, die bereits
50 Einbahnstraen fiir den Radverkehr ge6ffnet
hat (vgl. Teil II; MaBnahmendokumentation, Nr.
23).

Bemerkenswert ist auch das Vorgehen von Kre-
feld hinsichtlich der Offnung von Einbahnstra-
Ben. Hier wurde die MaBBnahme mit der Auswei-
sung von FahrradstraBen verkniipft (vgl. Teil II;
MafBnahmendokumentation, Nr. 22).

Die "Begleituntersuchung fahrradfreundliche
Stadt Herford" (PGV, Schlussbericht 1997) hat
im Rahmen der Unfallanalyse fiir die dortigen
unechten Einbahnstraen und Fahrradstraen
gezeigt, dass bis zum Abschluss der Untersu-
chung keine Unfille gemeldet worden sind, so
dass sich beide Fiihrungsformen unter dem Ge-
sichtspunkt der Verkehrssicherheit bewéhrt ha-
ben. Dies deckt sich mit Erfahrungen aus ande-
ren Stddten. Wahrend die Fahrradstralen auch
eine sehr positive Bewertung durch die Bevol-
kerung erfuhren, wurden die unechten Einbahn-
stralen von den Befragten kritischer betrachtet.
Hier waren es vor allem die Gelegenheitsradfah-
rer, die eine negative Beurteilung abgaben, wih-
rend die befragten Vielradfahrer auch dieser
Fiithrungsform positiv gegeniiber standen. In der
Aufklarungsarbeit fiir die Bevolkerung ist somit
noch Handlungsbedarf zu sehen.

Fahrradstrafien

Fahrradstralen sind ebenfalls eine neuere Fiih-
rungsform des Radverkehrs. Neben der Mog-
lichkeit grofe Radverkehrsmengen sicher zu
fithren, ist auch die Offentlichkeitswirksamkeit
dieser Mallnahme hoch einzuschitzen (s. 0.).
Zwischenzeitlich haben die Mehrzahl der Unter-
suchungsstéddte eine oder auch mehrere Fahrrad-
straBBen eingerichtet, zumal diese Fithrungsform
in der novellierten StVO von 1997 ausdriicklich
Erwdhnung findet.

Die Einrichtung einer Fahrradstrae in Minster
wurde mit einer umfassenden Untersuchung be-
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gleitet ~ (PLANERBURO  RICHTER-RICHARD,
1993). Es wurde anhand von Geschwindig-
keitsmessungen, Videobeobachtungen und Be-
fragungen der Verkehrsablauf, die Verkehrssi-
cherheit und die Akzeptanz durch die unter-
schiedlichen Verkehrsteilnehmer analysiert. Die
Arbeit kommt zu dem Schluss, dass die Fahrrad-
strale aufgrund einer deutlichen Zunahme des
Radverkehrs als geeignetes Mittel zur Biinde-
lung von Radverkehrsstromen zu bewerten ist.
Als Besonderheit ist fiir die SchillerstraBe noch
zu erwihnen, das der Kfz-Verkehr in beide
Richtungen zugelassen ist.

Im Rahmen der bundesweiten Forschungsarbeit
"Sicherheit des Radverkehrs auf ErschlieBungs-
straBen" (ALRUTZ, STELLMACHER-HEIN, 1997)
wurde in Krefeld auch die Dionysiusstrafle als
Fahrradstrafle untersucht. Diese Strafle war vor-
mals Einbahnstrale und wurde nach Auswei-
sung als FahrradstraBe fiir den gegenldufigen
Radverkehr geoffnet, dabei wurde die Fahrrad-
strale anhand von Zihlungen, Befragungen und
Verhaltensbeobachtungen bewertet. Das Sicher-
heitsniveau der Fahrradstrafe hat sich in Krefeld
weder objektiv noch subjektiv deutlich verin-
dert, jedoch wird die Route besonders durch die
neue legalisierte Fahrbeziehung gut angenom-
men.

Radverkehr in der Fugiingerzone

Einzelne Stddte haben iiber die bisher genannten
Fithrungsformen im Streckenverlauf hinaus auch
die Offnung der FuBgingerzone fiir den Radver-
kehr als weitere Fiihrungsform vorgesehen. Be-
sonders in Gladbeck wurde diese Moglichkeit
umfassend genutzt, um die Durchldssigkeit der
Innenstadt zu erhohen. Beziiglich der Akzeptanz
des Vorranges fiir FuBlginger wurde aber deut-
lich, dass es wenig empfehlenswert war, einen
eigenen Bereich fiir den Radverkehr zu markie-
ren, so dass die Radfahrer gemeinsam mit den
FuBgingern auf den gedffneten Abschnitten ge-
fithrt werden.

Untersucht wurde das Verhalten von Radfahrern
in der FuBBgingerzone auch in Miinster. Insge-
samt konnte ein riicksichtsvolles Verhalten der
Radfahrer erfasst werden. Aus diesem Grunde
wird fiir Miinster auch empfohlen, die bestehen-
den Regelungen nicht zu verdndern, um den
derzeit riicksichtsvollen Radfahrern nicht durch

weiterreichende Freigabe zu einer offensiveren
Fahrweise im sensiblen FuBgingerbereich zu
veranlassen.

Den im Vergleich zu den moglichen zukiinftigen
Schwerpunkten geringsten Handlungsbedarf sa-
hen die im Rahmen einer Begleituntersuchung
befragten Herforder in einer Ausweitung der
Radverkehrsfithrung in der Fulgéngerzone.

Die gezeigten Beispiele verdeutlichen, dass die
Offnung von FuBgingerzonen ein sehr sensibles
Thema ist und einer genauen Abwigung der
Belange des Rad- und FulBverkehrs bedarf.

Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Der Fithrung des Radverkehrs an Knotenpunk-
ten haben die fahrradfreundlichen Stiddte in
NRW bisher tiberwiegend weniger Aufmerk-
samkeit geschenkt als den Fithrungen im Stre-
ckenverlauf, entsprechende Defizite wurden
aber im Regelfall erkannt. Einzelne Stidte gaben
dementsprechend an, dass die verbesserte Fiih-
rung des Radverkehrs an Knotenpunkten ein zu-
kiinftiger Handlungsschwerpunkt ihrer Radver-
kehrsforderung darstellt.

Insgesamt sind insbesondere fiir links- und
rechtsabbiegende Radfahrer Sonderregelungen
realisiert worden (vgl. u.a. Teil II; MaBnah-
mendokumentation, Nr. 14, 15, 20). Weiterhin
sind Radfahrerschleusen und aufgeweitete Rad-
aufstellstreifen, die im Regelfall auch dem gera-
deausfahrenden Radverkehr Vorteile bieten, in
der Praxis zum Einsatz gekommen. Einzelne
Stadte haben sich auch fiir Sondersignale ent-
schieden, um dem Radverkehr so gesonderte
Freigabezeiten zu ermdoglichen. Dies ist auch
unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit von
Vorteil, da der geradeausfahrende Radverkehr
so eine Vorlaufzeit gegeniiber dem Kfz-Verkehr
erhalten kann.

Miinster widmet der Fithrung des Radverkehrs
an Knotenpunkten eine eigene Forschungsarbeit
(vgl. Teil I1; MaBnahmendokumentation,
Nr. 21). Aufgrund der langen Radfahrertradition
wies die Stadt eine Vielzahl gewachsener Fiih-
rungsmoglichkeiten an signalisierten Knoten-
punkten auf. Hinsichtlich der Akzeptanz und
zum besseren Verstindnis sollten diese Rege-
lungen unter Beriicksichtigung der giiltigen
Rechtslage, der Verkehrssicherheit und der Att-
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raktivitdt vereinheitlicht werden. (PGV, Opti-
mierung fiir den Radverkehr an Lichtsignalanla-
gen, 1996).

Auch Troisdorf widmete im Rahmen der "Be-
gleituntersuchung Radverkehrsinfrastruktur in
Troisdorf" (PBS, PGV 1996) der Radverkehrs-
fiihrung an Knotenpunkten besondere Aufmerk-
samkeit. Hier wurden insbesondere aufgeweitete
Radaufstellstreifen und Veloweichen hinsicht-
lich Verkehrsablauf und -sicherheit betrachtet.
Publikationen vergleichbar der Miinsteraner
Studie liegen aber nicht vor, so dass andere
Stadte von den positiven Erfahrungen in Trois-
dorf nur bedingt profitieren konnen.

Dass innovative Radverkehrsfithrungen an Kno-
tenpunkten nicht immer die uneingeschrinkte
Akzeptanz der Nutzer erfahren, musste die Un-
tersuchungsstadt Gladbeck feststellen. Es wur-
den an verschiedenen, zentralen, signalisierten
Knotenpunkten neue Fiihrungsformen -einge-
setzt, die in der Bevolkerung z. T. sehr umstrit-
ten waren. An einem zentralen Knotenpunkt fiir
den Radverkehr wurden Aufstellfldchen fiir indi-
rektes Linksabbiegen, Radfahrstreifen fiir den
geradeausfahrenden Radverkehr und eine Velo-
weiche markiert. Gleichzeitig besteht fiir den
Radverkehr noch die Moglichkeit die Fiithrung
tiber die FuBBgingerfurt zu nutzen. Insbesondere
da die Gladbecker Bevolkerung Radverkehrs-
fiihrungen auf der Fahrbahn nach Auskunft der
Verwaltung eher skeptisch gegeniibersteht
wurde aufgrund der kritischen 6ffentlichen Dis-
kussion im Rahmen dieser Arbeit eine Zahlung
durchgefiihrt, die Anhaltspunkte zur der Ak-
zeptanz dieser neuen Fithrungsformen lieferte.

Im Gegensatz zu den Fiihrungen fiir den ge-
radausfahrenden Radverkehr, die eine Akzep-
tanz von rund 50 % bzw. 80 % je Fahrtrichtung
aufweisen, werden die Fiithrungen des linksab-
biegenden Radverkehrs kaum angenommen.

Es ist anzunehmen, dass die geringe Akzeptanz
durch weitere Offentlichkeitsarbeit und nach ei-
ner ldngeren FEingewOhnungszeit verbessert
werden kann. Die Zdhlungen und Verhaltensbe-
obachtungen zeigen aber auch, dass der Einsatz
neuer Fihrungsformen in Abhéngigkeit der je-
weiligen ortlichen Rahmenbedingungen genau
zu priifen ist und nicht in jedem Fall eine Uber-
tragung auf andere Ortlichkeiten den ge-
wiinschten Erfolg garantiert.

4.1.3  Fahrradparken

Das Fahrradparken ist in fast allen fahrrad-
freundlichen Stddten als Baustein der Radver-
kehrsforderung mit zentraler Bedeutung erkannt
worden. Sowohl was die Anzahl der Fahrrad-
stellplidtze angeht, als auch die Qualitit, sind in
den letzten Jahren deutliche Verbesserungen zu
verzeichnen gewesen. Dabei haben die einzel-
nen Stddte z. T. sehr unterschiedliche Wege ge-
wihlt, die alle Erfolge aufzuweisen haben. Ge-
meinsam ist den meisten MalBnahmen, dass
iiberwiegend kleinere dezentrale Anlagen in
Zielndhe errichtet wurden.

Die Stidte Troisdorf und Essen haben beispiels-
weise in groBem Umfang die alten "Felgenkil-
ler" an Schulen durch anspruchsgerechte Halter
ersetzt. So leisten sie einen Beitrag zur Ver-
kehrssicherheit, denn die Mdoglichkeit ein Fahr-
rad standsicher und diebstahlgeschiitzt abzu-
stellen trdgt in nicht unerheblichen Umfang dazu
bei, dass die genutzten Fahrrdder qualitativ ho-
herwertig sind und damit im Regelfall auch un-
ter dem technischen Gesichtspunkt einen er-
hohten Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten
(vgl. u.a. Teil I, MaBnahmendokumentation,
Nr. 34).

Gleiches gilt natiirlich auch fiir alle anderen
Nutzergruppen, so dass z. B. in vielen Stddten
ein qualitativ hochwertiges Angebot im Innen-
stadtbereich oder an anderen wichtigen Zielen
des Radverkehrs wie etwa Sportstitten realisiert
worden ist.

Abb. 4.6:

Fahrradparken am Schwimmbad (Essen)

In Gladbeck wurden rund um die FuBginger-
zone eine Reihe von hochwertigen Abstellanla-
gen installiert. Dabei wurden verschiedene Ty-
pen eingesetzt. Der Auffilligste von ihnen ist
das sogenannte Gladbecker Modell. Dabei wer-
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den Anlehnbiigel aus gestalterischen Griinden
und um einen Wiedererkennungseffekt in der
Bevolkerung zu erreichen, mit roten Rankge-
riisten umgeben (vgl. Teil II; MaBnahmendoku-
mentation, Nr. 32). Daneben wurden platzspa-
rende "Haarnadeln" eingesetzt, die, wenn keine
Fahrrader eingestellt sind, kaum auffallen und
von daher stddtebaulich gut vertrdglich sind.
Dies Modell kam somit vor allem an Orten zum
Einsatz, an denen eine Auslastung der Abstell-
anlagen nur zu bestimmten Stofzeiten zu er-
warten ist.

Abb. 4.7:

Gladbecker Modell (Gladbeck)

Eine Untersuchung von 1991 hinsichtlich Ak-
zeptanz der vorhandenen Abstellanlagen von
1991 wurde im Rahmen dieser Arbeit auf mogli-
che Verdnderungen im Nutzerverhalten hin un-
tersucht und kam zu dem Ergebnis, dass die Ak-
zeptanz der Anlagen, insbesondere auch was das
Anschlielen der Fahrrader betrifft, deutlich zu-
genommen hat. Daraus ldsst sich ableiten, dass
der zusédtzliche Sicherheitsgewinn, den an-
spruchsgerechte Halter bieten, auch von den
Nutzern angenommen wird, wenn auch mit zeit-
licher Verzogerung.

Vergleich: Fahrrdder angeschlossen 1991-1998

B0 ¢

o = R
W 1998

afl

30

Fahrrader angeschlossen in %

20

Quelle: Zahlungen der Stadt Gladbeck und eigene Erhe-
bungen

Abb. 4.8:  Akzeptanz verschiedener Fahrradhalter (Glad-

beck)

Im Vergleich der einzelnen Abstelltypen unter-
einander zeigt sich deutlich der Qualitdtsunter-
schied zwischen Vorderradhaltern und den ande-
ren Typen. Eine schlechtere Akzeptanz der
"Haarnadeln" gegeniiber den Anlehnbiigeln
konnte demgegeniiber nicht nachgewiesen wer-
den, so dass unter bestimmten - insbesondere
stadtgestalterischen —  Uberlegungen  heraus
hierin eine Alternative gesehen werden kann.

Noch einen Schritt weiter gehen Stédte wie Her-
ford, die einen Teil ihrer innerstddtischen Anla-
gen Uberdachen und somit zusitzlich noch einen
Witterungsschutz bieten (vgl. Teil II; MaBinah-
mendokumentation, Nr. 33).

Daneben gibt es noch die Fahrradwachen, die im
Regelfall im Innenstadtbereich (z. B. in Marl
und Gladbeck) oder aber an Schulen (u. a. Marl)
errichtet wurden. Die Anlagen werden zumeist
von gemeinniitzigen Einrichtungen betrieben
und bieten im Idealfall nicht nur den optimalen
Diebstahlschutz sondern auch kleinere Service-
leistungen wie z. B. Reparaturen an und tragen
somit zu einem nicht unerheblichen Teil zur
Verkehrssicherheit bei (vgl. u. a. Teil II; MaB-
nahmendokumentation, Nr. 44).
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Um den groBBen Mengen abgestellter Fahrrader
in Gebieten dichter Bebauung gerecht werden zu
konnen, bietet Miinster seit Anfang der 90er
Jahre Hauseigentiimern die Moglichkeit, Fahr-
radabstellanlagen im Stralenraum zu errichten
(vgl. Teil II; Mafnahmendokumentation,
Nr. 35). Diese einfache, aber sehr wirkungs-
volle, MaBnahme triagt dazu bei, die Anzahl wild
abgestellter Fahrrader auf den Gehwegen zu re-
duzieren und diese somit wieder ihrer urspriing-
lichen Nutzung zukommen zu lassen.

Eine weitere Forderung des Fahrradparkens er-
folgt in Form von Fahrradabstellsatzungen. Hier
sind Miinster und Marl zu nennen, die bereits
vor einiger Zeit entsprechende Satzungen einge-
fithrt haben und somit fiir bestimmte Neubauten
bzw. in Miinster auch fiir wesentliche baulichen
Anderungen, von vornherein Regelungen bzgl.
der Anzahl und der Ausstattung der Fahrrad-
stellpldtze vorsehen (vgl. Teil II; Maflnahmen-
dokumentation, Nr. 36).

Dartiber hinaus sind unter dem Gesichtspunkt
der Forderung des Fahrradparkens noch Wettbe-
werbe und Beratungsangebote wie "Fahrrad-
freundlicher Arbeitgeber" oder "Fahrradfreund-
liches Wohnhaus" zu nennen, wie sie in Miinster
durchgefiihrt wurden.

Zusammenfassend lésst sich festhalten, dass der
Bereich Fahrradparken auf verschiedenen Ebe-
nen in unterschiedlichen Formen von den Stid-
ten der AGFS gefordert wurden.

414 Wegweisung

Fiir die Mehrzahl der fahrradfreundlichen Stidte
in NRW ist die eigenstdndige Radverkehrsweg-
weisung ein bedeutender Baustein der Radver-
kehrsforderung geworden. Neben Stiddten, die
seit vielen Jahren Erfahrungen mit einer Weg-
weisung aufweisen wie z. B. Troisdorf, Herford
oder Liinen, realisierten andere Stidte sie gerade
in den letzten ein bis zwei Jahren bzw. haben
aktuell die Planungen abgeschlossen und stehen
kurz vor der Realisierung. Wieder andere Stidte
gehen in die zweite Generation der Radver-
kehrswegweisung und erneuern ihr seit vielen
Jahren existierendes aber nicht mehr dem aktu-
ellen Erkenntnisstand entsprechendes System.
Hier ist u. a. Miinster zu nennen.

Wihrend die Radverkehrswegweisung urspriing-
lich von den einzelnen Kommunen eher indivi-
duell bewertet und gestaltet wurde, hat sich in
den letzten Jahren vermehrt gezeigt, dass die ei-
genstidndige Wegweisung nicht nur der Orientie-
rung dient, sondern sich auch als Image- und
Werbetrédger fiir den Radverkehr besonders gut
eignet. Als Beleg ist hier eine Untersuchung aus
Herford zu nennen. Im Rahmen einer Zéhlung
Stadt Herford, (PGV, Schlussbericht 1997)
wurde festgestellt, dass der Radverkehr auf den
ausgewiesenen Verbindungen héhere Zuwichse
zu verzeichnen hatte, als die tibrigen Wege.
Auch der Bekanntheitsgrad der Wegweisung lag
entsprechend dem Ergebnis einer Haushaltsbe-
fragung im Vergleich zu den anderen Baustei-
nen der Radverkehrsférderung sehr hoch. Damit
konnte nachgewiesen werden, dass die Wegwei-
sung sowohl der Verkehrslenkung dient als auch
Marketingfunktion iibernimmt (vgl. Teil II;
MafBnahmendokumentation, Nr. 37).

Nicht zuletzt aufgrund dieser Ergebnisse er-
scheint es notwendig, die zahlreichen unter-
schiedlichen Wegweisungssysteme, die sich
z. T. in Form, Farbe und Darstellungselementen
geringfligig bis gravierend voneinander unter-
scheiden, moglichst zu vereinheitlichen. Die
zahlreichen Erfahrungen, die insbesondere in
Nordrhein-Westfalen gemacht wurden, sind als
wesentliche Grundlage in das "Merkblatt zur
wegweisenden Beschilderung fiir den Radver-
kehr" (FGSV 1998) eingeflossen. Dieses Merk-
blatt ist inzwischen nicht nur fiir Nordrhein-
Westfalen verbindliche Grundlage fiir neue
Radverkehrswegweisung sondern findet bun-
desweite Beachtung und wurde bereits von ver-
schiedenen Stiddten auch in anderen Bundeslédn-
dern berticksichtigt. In Niedersachsen wurden
z. B. in Gottingen oder auch die EXPO-Weg-
weisung in Hannover entsprechend realisiert.
Damit ist den Erfahrungen der friihen Wegwei-
sungsprojekten in Nordrhein-Westfalen Rech-
nung getragen worden.

4.1.5 MalBnahmen zur Verkniipfung
mit anderen Verkehrsmitteln

Alle Untersuchungsstddte haben die Bedeutung
der Verkniipfung von 6ffentlichem Verkehr und
Radverkehr fiir den Vor- bzw. Nachtransport er-
kannt. Insbesondere Bahnhofe und Haltepunkte
des Schienenverkehrs sind mit anspruchsge-
rechten Fahrradabstellmoglichkeiten, die z. T.
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iiberdacht sind, ausgestattet. Vielfach wird das
Angebot um Fahrradboxen erweitert. Fast alle
untersuchten Stidte haben inzwischen auch eine
Radstation am Bahnhof bzw. besitzen zumindest
ausgereifte Planungen fir deren Realisierung.
Begiinstigt wird diese neuere Entwicklung si-
cherlich durch das Programm der
100 Radstationen in NRW (vgl. Kap. 3.1.5).

Dariiber hinaus haben =zahlreiche Untersu-
chungsstidte ihr Angebot an zentralen Halte-
stellen des Busverkehrs erweitert und auch hier
anspruchsgerechte Bike & Ride-Anlagen er-
richtet.

Die Mitnahmeregelungen fiir Fahrrider in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln sind demgegeniiber
eher begrenzt und haben auch durch die Mit-
gliedschaft der Stddte in der AGFS keine nen-
nenswerte Verdnderung erfahren.

Als einzige Untersuchungsstadt hat Miinster
auch den Versuch unternommen eine Verkniip-
fung von Fahrrad und Auto zu forcieren. Die
Mobilstation Weseler Strale, die ein Verkniip-
fungspunkt von Auto, Bus und Fahrrad werden
sollte, brachte allerdings nicht den erhofften Er-
folg, wéhrend andere Mobilstationen in Miins-
ter, die mit einem Haltepunkt der Deutschen
Bahn verkniipft wurden, sehr gute Akzeptanz
erfahren (vgl. Teil II; MaBnahmendokumenta-
tion, Nr. 27).

Erfahrungen und Wirkungen zu Mallnahmen bei
der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln
sind nicht umfassend dokumentiert. Aussagen
zum Erfolg sind im Regelfall nur tiber die Aus-
lastung der Anlagen nachgewiesen worden. So
hat Essen beispielsweise mit seinen Fahrradbo-
xen an wichtigen S-Bahnhofen gute Erfahrungen
gemacht, da die Boxen keine Vandalismusschi-
den aufweisen und die Auslastung an einzelnen
Bahnhofen so gut ist, dass die Stadt die Kapazi-
taten erweitern will (vgl. Teil II; MaBnahmen-
dokumentation, Nr.29). Ahnlich #duBerten sich
auch andere Stiddte, die die Kapazititen ihrer
Bike & Ride-Anlagen zwischenzeitlich erweitert
haben. Mit Ausnahme der AuBerungen, dass
Anlagen, die Vandalismusschdden vorbeugen
besser angenommen werden als andere, liegen
tiber Qualitdtsstandards oder Erreichbarkeit der
Verkniipfungspunkte keine Aussagen vor.

Keine der untersuchten AGFS-Stiddte hatte um-
fassende Planungen, die Mitnahmeregelungen
fir das Fahrrad in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
benutzerfreundlicher zu gestalten.

4.2 Serviceangebote

Radverkehrsforderung wird allgemein immer
noch schwerpunktmifBig auf die Bereitstellung
der Wegeinfrastruktur reduziert. Allenfalls die
Infrastrukturelemente Wegweisung und Abstell-
anlagen werden noch einer erfolgreichen Rad-
verkehrsforderung zugeordnet.

Aus Nutzersicht sind aber fahrradbezogene
Dienstleistungen oftmals fast ebenso wichtig
wie Wegeinfrastruktur. Dies zeigt sich auch
daran, dass etwa in den Niederlanden der sehr
hohe Anteil des Radverkehrs einhergeht mit ei-
nem vergleichsweise besser ausgeprigten Ange-
bot entsprechender Dienstleistungen. Dies ist
leicht nachvollziehbar, da viele Serviceangebote
bestehende Hemmnisse gegen die Fahrradnut-
zung beseitigen oder abschwéchen. So kann dem
Hemmnis der Angst vor Fahrraddiebstahl durch
das Angebot bewachten Fahrradparkens (z. B. in
Fahrradstationen) entgegengetreten werden.

In den Untersuchungsstidten wurde diese Er-
kenntnis teilweise aufgegriffen und unterschied-
liche fahrradbezogene Dienstleistungen ange-
boten. Insgesamt ist allerdings der Servicebe-
reich auch in den fahrradfreundlichen Stidten
immer noch ganz deutlich unterentwickelt, wenn
man etwa die Niederlande als Vergleichsmal-
stab heranzieht.

4.2.1 Fahrradstationen

Das Landesprogramm "100 Fahrradstationen in
NRW" fugt sich bestens in die Zielsetzung der
Fahrradfreundlichen Stddte und Gemeinden ein.
Dementsprechend haben sich zahlreiche Stidte
der Arbeitsgemeinschaft um Fahrradstationen
bemiiht. Insgesamt 10 der Untersuchungsstéidte
verfiigen mittlerweile tiber Fahrradstationen mit
insgesamt rund 6.000 Stellpldtzen. 3 der Unter-
suchungsstddte haben bereits einen Foérderantrag
gestellt; eine weitere wird in Kiirze einen For-
derantrag stellen.
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Die Erfolge sind dabei recht unterschiedlich.
Wihrend teilweise die Auslastung bei noch in
der Anlaufphase befindlichen Fahrradstationen
geringer ist als gewlinscht, laufen andere Statio-
nen hervorragend. Bei der mit 2.800 Stellplitzen
mit Abstand groflten Station in Miinster ist die
Nachfrage sogar so gut, dass bereits tiber Er-
weiterungsoptionen nachgedacht wird. Die Fahr-
radstationen werden ausfiihrlicher im Kapitel
3.1.5 behandelt.

4.2.2  Arbeitgeberangebote
Angesichts der dominierenden Stellung des
Autos beim Weg zum Arbeitsplatz konnen ge-
eignete Angebote von Arbeitgeberseite einen
sehr hohen Umsteigeeffekt erzielen. Leider ist
das diesbeziligliche Bewusstsein bei den meisten
Arbeitgebern in den untersuchten Stiddten gidnz-
lich unterentwickelt. So musste etwa in Briihl
der Wettbewerb zur Ermittlung des fahrrad-
freundlichsten Arbeitgebers mangels Beteili-
gung abgebrochen werden (vgl. Maflnahmendo-
kumentation).

Besser sieht die Situation beim Gerling-Konzern
in Ko6ln aus. So bietet dieser seinen radelnden
Mitarbeitern addquate Fahrradabstellmoglich-
keiten, Umkleiden, Duschen und Spinde. Fiir
diese beispielgebende MaBnahme wurde der
Gerling-Konzern vom Verbund der selbstver-
walteten Fahrradbetriebe (VsF) mit dem golde-
nen Ritzel ausgezeichnet.

Glinstiger ist die Situation in Industriebereichen,
in denen das Werksrad Tradition hat, wie etwa
in der chemischen Industrie. So sind auf dem
Werksgeldnde von Bayer-Leverkusen keine pri-
vaten Kraftfahrzeuge zugelassen (Platz- und Si-
cherheitsprobleme). Mit den 6.700 (auch privat
nutzbaren) Werksrddern darf hingegen bis un-
mittelbar an den Arbeitsplatz auf dem mehrere
Quadratkilometer groBen Werksgeldinde heran-
gefahren werden. Gleiches gilt auch fiir die etli-
chen Tausend Privatrdder mit Zulassung fiir das
Werksgeldnde. Hierdurch konnte ein weit iiber-
durchschnittlicher Radverkehrsanteil im Berufs-
verkehr erreicht werden. Fiir das Bayer-Werk
ergibt sich hierdurch eine erhebliche Einsparung
an (teurer) Parkplatzfliche. Gleichzeitig wird
die Verkehrssituation in Leverkusen hierdurch
splirbar entlastet.

4.2.3  Serviceangebote beim Einkauf
Obgleich entgegen anderslautender Vermutun-
gen die Mehrzahl der Einkdufer nicht mit
schweren oder sperrigen Gegenstinden unter-
wegs ist, gibt es natiirlich eine ganze Menge von
Eink#ufen, die sich nur schwer mit dem Fahrrad
transportieren lassen, sei es wegen Grofle und
Gewicht oder einfach nur wegen der Menge
(Wocheneinkauf). In jedem Fall ist es ldstig,
Einkdufe nicht im Kofferraum zwischenlagern
zu konnen sondern beim Einkaufsbummel mit
sich herum tragen zu miissen.

Grundsitzlich gibt es hier natiirlich bereits bei
zahlreichen Einzelhindlern einen Lieferservice,
und zwar nicht nur fir Mobel und Haushalts-
grof3gerite, sondern insbesondere auch fiir Ge-
trinke etc. Da es sich hier jedoch um Einzello-
sungen handelt, die die radelnde Kundschaft
nicht auswendig lernen kann, kommt es auf An-
gebote an, die generell gelten.

Solche Angebote speziell fiir Radler sind derzeit
nicht bekannt. Es koénnen aber natiirlich auch
Angebote genutzt werden, die nicht speziell nur
fir Radfahrer gedacht sind. Insbesondere Ange-
bote fiir OPNV-Kunden bieten sich hier an,
nicht zuletzt auch aufgrund der Tatsache, dass
Radler zumeist auch Kunden des OPNV sind.

Besonders erwidhnenswert ist hier der Bringser-
vice "Easy Shop" der Stadtwerke Bonn. In Zu-
sammenarbeit mit dem Einzelhandelsverband
werden Einkdufe bei gekennzeichneten teilneh-
menden Geschiften gegen einen Obolus zu kun-
denfreundlichen Zeiten nach Hause gebracht.
Die Kosten richten sich dabei nach der Art des
Fahrscheins des Kunden: 3,- DM mit Dauer-
karte, 5,- DM mit Einzelfahrschein und 10,- DM
ohne Fahrschein. Da Radfahrer oft auch OPNV-
Stammkunden mit Zeitkarte sind, ist dies ein
Angebot, das gerade auch fiir Radler interessant
ist. Ausgeliefert wird fiir diesen Pauschalpreis
im gesamten Verbundgebiet zuziiglich der
Kreise Neuwied und Ahrweiler, also weit {iber
den Aktionsradius auch geiibter Alltagsradler
hinaus.
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Abb. 4.9: Werbung fur den Bringdienst der Stadtwerke Bonn

4.3 Offentlichkeitsarbeit

In der Verkehrspolitik ist inzwischen erkannt
worden, dass mit den klassischen Instrumenta-
rien der Angebots-, Infrastruktur, Ordnungs- und
Preispolitik nur bedingt Verdnderungen in der
Verkehrsmittelwahl erzielt werden koénnen.
Selbst ein qualitativ gutes und flichendeckendes
Infrastrukturangebot, das das Radfahren in
Stidten und Gemeinden attraktiv und sicher
gestaltet, reicht alleine nicht aus, um eine volle
Potenzialausschopfung fiir die Fahrradnutzung
zu erzielen.

Neuere Forschungsarbeiten kamen zu dem Er-
gebnis, dass das Mobilitdtsverhalten im wesent-
lichen durch Einstellungen, Lebensstile, Werte
und Gewohnheiten geprégt ist, also letztlich von
subjektiven Faktoren abhingig ist. Daraus ldsst
sich ableiten: Geeignete kommunikative Mal3-
nahmen sind nicht nur zwingend erforderlich,
sondern konnen auch den wichtigsten Beitrag
zur Reduktion des motorisierten Verkehrs leis-
ten. Insofern hat die Kommunikation in allen
zukiinftigen Handlungsansitzen die Funktion
eines "Schlisselfaktors". Kommunikation bildet
die wichtigste Ressource in der Verkehrspolitik.
Dies wird mehr und mehr erkannt. So ergab bei-
spielsweise eine informelle Befragung unter den
Mitgliedern der Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundliche Stiddte und Gemeinden folgendes:
87 % der Befragten schitzen den Einfluss von
Offentlichkeitskampagnen auf die Radverkehrs-

forderung als sehr hoch bis hoch ein; nur 13 %
billigen ihr lediglich einen mittleren bis gerin-
gen Stellenwert zu. Die Arbeitsgemeinschaft hat
den Stellenwert der Kommunikation voll er-
kannt. Seit 1998 existiert eine feste Arbeits-
gruppe, die sich ausschlieBlich mit Fragen der
Offentlichkeitsarbeit befasst.

Praxis der Offentlichkeitsarbeit
in den Kommunen

4.3.1

Art und Umfang der Offentlichkeitsarbeit in den
einzelnen Untersuchungsstitten sind aufBeror-
dentlich unterschiedlich ausgeprigt. Grundsétz-
lich ist zwar in allen Stidten — mindestens auf
der Sachbearbeiterebene — die enorme Bedeu-
tung der Offentlichkeitsarbeit fiir die Radver-
kehrsforderung bekannt. Die daraus resultieren-
den MaBnahmen reichen aber dennoch von einer
intensiven, zusammenhingend organisierten und
breit angelegten Offentlichkeitsarbeit bis hin-
unter zu nur gelegentlichen, maBnahmebeglei-
tenden Pressemitteilungen.

Die Griinde hierfiir sind durchaus unterschied-
lich. Im Wesentlichen ist aber die Erkenntnis
tiber die Bedeutung der Offentlichkeitsarbeit bei
den Entscheidungstragern in Politik und Ver-
waltung maBigeblich. Eine Kurzdarstellung iiber
die Offentlichkeitsarbeit der einzelnen Untersu-
chungsstéidte findet sich in den Stddtedokumen-
tationen (Teil II) jeweils im Abschnitt 4.6. Wei-
terhin sind noch zwolf besonders erwédhnens-
werte EinzelmaBnahmen der Offentlichkeitsar-
beit in der MafBnahmendokumentation darge-
stellt (Teil 11, Mafinahmendokumentation
Nr. 49 — 60).

Beispiele aus der kommunalen Praxis

Nachfolgend sollen die Aktivititen zur Offent-
lichkeitsarbeit in Herford und Troisdorf bei-
spielhaft dargestellt werden. Beide Stddte sind
seit Beginn des Modellprojektes im Jahre 1988
dabei und beide haben eine besonders intensive
Offentlichkeitsarbeit betrieben.

Herford

Basierend auf der Erkenntnis, dass die Fahrrad-
nutzung keine ausschlieBliche Frage der Infra-
struktur ist, sondern von Werten und Einstellun-
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gen geprigt wird, legte man in Herford friihzei-
tig Wert auf die Schaffung eines fahrradfreund-
lichen Klimas, um so weitere Radverkehrspoten-
ziale aktivieren zu konnen. Dabei sollte gezielt
darauf hin gearbeitet werden, das Image des
Radverkehrs positiv zu beeinflussen.

Im Sinne einer professionellen Herangehens-
weise wurde 1989/90 zunichst ein Marketing-
und Kommunikationskonzept erarbeitet, in dem
Strategien, Inhalte und Vorgehensweise einer
dreiphasigen Kampagne festgelegt wurden (vgl.
Teil II; MaBnahmendokumentation, Nr. 52).
Wesentlich hierbei war auch die Entwicklung
eines Corporate Design, das allen Plakaten,
Handzetteln etc. eine vereinheitlichte, unver-
wechselbare Gestalt verlieh.

Die Kampagne "Herford mit dem Fahrrad"
wurde in den Jahren 1992 und 1993 mit einem
Finanzvolumen von 227.000,- DM durchgefiihrt.

Die Kampagne bestand aus folgenden, zeitlich
und inhaltlich aufeinander abgestimmten Bau-
steinen:

e Aufhingen von Plakaten im Stadtgebiet;

e Verteilen von Handzetteln, Buttons und
Aufklebern;

e Organisation von Verlosungen;

e Durchfiihrung von Foto- und Malwettbe-
werben,;

e Zeigen eines Kinospots;

e Schalten von Anzeigen in den Tages- und
Wochenzeitungen und

e Durchfiihrung einer Umfrage.

Insgesamt waren drei Phasen fiir die Kampagne
vorgesehen. Allerdings fiihrte starke Kritik aus
Politik und Offentlichkeit dazu, dass die dritte
Phase nicht mehr realisiert wurde. Offensicht-
lich ist — in Unkenntnis der tatsdchlichen Ver-
hiltnisse — teilweise der Eindruck entstanden, es
wiirde mehr Geld fiir die Werbung fiir das Fahr-
rad ausgegeben als fiir Radverkehrsinfrastruktur.
Inwieweit die deutlich horbaren Meinungsbild-
ner auch die Mehrheitsmeinung vertreten haben,
bleibt im nachhinein offen, da z. B. bei einer
spiateren Untersuchung die Plakataktionen

iiberwiegend positiv bewertet wurden und die
Bevolkerung zukiinftigen Aktionen im Bereich
Offentlichkeitsarbeit nicht grundsitzlich kritisch
gegeniiber stand.

Fahrradfreundliche Stadt

Bewertung der Werbekampagne
100%

60% [

HERFORD

M sehr schlech|
mschlecht
Oibefriedigend
cgut

msehr gut

40%

20%

Plakate Handzettel Verlosung  Foto-/ Kinospot  Aufkleber/
n=527 n=239 n=243  Malwettbew.  n=218 Anstecker
n=244 =

Abb. 4.10: Bewertung der Werbekampagne in Herford
durch die Burger

Troisdorf

Bei der Stadt Troisdorf wurde von Anfang an
die Auffassung vertreten, dass Offentlichkeits-
arbeit fiir das Fahrrad losgelost von einzelnen
baulichen oder markierungstechnischen MaB-
nahmen als eigenstidndiger Projektbestandteil zu
sehen ist. Dem entsprechend bestand die Ziel-
setzung von vornherein nicht primar darin, In-
frastrukturmaBinahmen zu begleiten. Hauptziel
war die Schaffung eines "fahrradfreundlichen
Klimas" in der Bevolkerung. Hierfiir wurden
unterschiedliche zielgruppenspezifische Akti-
onsformen entwickelt.

Kristallisationspunkt der Offentlichkeitsarbeit
war das Fahrradinformationszentrum ("FIZ"),
das sich von 1989 bis 1993 an zentraler Stelle in
der FuBlgéngerzone befand. Mit dem FIZ stand
ein permanente Anlaufstelle fiir alle Fragen und
Anregungen zum Projekt zur Verfiigung. Zum
Service gehorten auch umfassende Informatio-
nen rund um das Fahrrad und das Rad fahren,
einschlieflich Verkauf von Fahrradkarten und
Fahrradbiichern. Als Publikumsmagneten erwie-
sen sich die Ausstellungen zu wechselnden
Fahrradthemen (z. B. Fahrradsittel). Ebenfalls
gerne genutzt wurde die im FIZ enthaltene
Selbsthilfewerkstatt. Allein in den ersten drei
Jahren wurden im Fahrradinformationszentrum
rund 30.000 Besucher gezihlt.

Betreut wurde das FIZ von jeweils zwei ABM-
Kriften, die ihre Aufgabe mit viel Engagement
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und Kompetenz bewiltigten. Nach Auslaufen
der ABM-Forderung sah sich die Stadt Troisdorf
allerdings nicht in der Lage, entsprechende Per-
sonalkosten dauerhaft zu tragen, da hier — im
Gegensatz zu Einzelprojekten der Radverkehrs-
forderung — keine finanzielle Forderung durch
das Land erfolgen kann. Daher wurde das Fahr-
radinformationszentrum in seiner urspriinglichen
Form aufgelost. Teile seiner Aufgaben werden
nunmehr vom unmittelbar benachbarten Biir-
gerinformationszentrum {ibernommen.

Wichtig ist auch eine "interne Offentlichkeitsar-
beit" fiir Verwaltungsmitarbeiter und Entschei-
dungstrager. Dazu wurden verschiedene Mal-
nahmen getroffen. Den Mitarbeitern stehen am
Rathaus Fahrradboxen und eine iiberdachte, ab-
schlieBbare Fahrradabstellanlage sowie ordentli-
che Dienstrader, die auch als solche erkennbar
sind, zur Verfiigung. Fiir die Entscheidungstra-
ger in Politik und Verwaltung wurde eine Ex-
kursion (einschlieBlich Radrundfahrt) in die
Niederlande organisiert. Am Beispiel der beson-
ders fahrradfreundlichen Stadt Delft konnten die
Teilnehmer am eigenen Leibe erfahren, was eine
"Fahrradfreundliche Stadt" im Alltag bedeutet.
Der Motivationsschub dieser Reise hat der Fahr-
radférderung in Troisdorf einen deutlichen
Schub verliehen.

Einen besonderen Ansatzpunkt stellt die Lehrer-
fortbildung dar. Die Entscheidung dartiber, wel-
ches Verkehrsmittel im Erwachsenenalter be-
vorzugt wird, wird bereits im Schiileralter ge-
féllt. Daher wurde in Lehrerfortbildungsveran-
staltungen fiir alle Troisdorfer Schulen den
Lehrkréften bereits in den ersten Projektmonaten
gezeigt, wie sie das Fahrrad in den verschiede-
nen Schulfdchern im Unterricht behandeln koén-
nen. Seitdem haben an den Schulen zahlreiche
Fahrradprojektwochen stattgefunden, wurden
Fahrradwerkstiétten eingerichtet oder Fahrradba-
sare veranstaltet. Eine Vorreiterrolle {ibernah-
men die Schulen bei der Fahrradkodierung.
Durch grofle Kodieraktionen an den Schulen
konnte ein wesentlicher Beitrag zur Diebstahl-
priavention geleistet werden, wodurch auch ein
Hemmnis gegen die Fahrradnutzung auf dem
Schulweg verkleinert werden konnte.

Eine hohe Publikumswirksamkeit konnte mit
GroBaktionen erreicht werden. So wurde die vor
dem Bahnhof gelegene Hauptverkehrsstrafie
anlésslich der Troisdorfer Verkehrstage 1990 fiir

den Verkehr gesperrt. In einer spektakuldren
Aktion demonstrierten Schiiler mit selbstgebas-
telten Pappautos in Originalgroe den unter-
schiedlichen Platzbedarf von FuBigingern, Rad-
fahrern, Omnibussen und Autos.

Internationale Aufmerksamkeit erzielte 1995 der
funftidgige Velo-Regio-Kongress, zu dem rund
300 Experten aus ganz Deutschland (und auch
aus dem Ausland) anreisten (siche auch Teil II,
MafBnahmendokumentation Nr. 58).

AuBerordentlicher Beliebtheit erfreute sich der
"Fahrradkulturkalender", in dem alle fahrradbe-
zogenen Veranstaltungen des Jahres zusammen-
gefasst wurden, egal ob es sich um die Troisdor-
fer Verkehrstage oder nur um eine Feierabend-
tour eines Radsportclubs handelte. Die hohe
Wertschitzung  des  Fahrradkulturkalenders
zeigte sich schnell daran, dass neue Termine von
den Veranstaltern unaufgefordert und friithzeitig
eintrafen.

"t

STADT TROISDORF

TROISDORFER

FAHRRADKULTUR

TOUREN = TREFFS » TERMINE
RUND UMS RAD

Abb. 4.11: Troisdorfer Fahrradkulturkalender
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Auch die Aktion Kilometerzihler, bei der 200
Teilnehmer gratis Fahrradkilometerzihler er-
hielten und als Gegenleistung Fahrtenbuch fiih-
ren mussten, erfreute sich groBer Beliebtheit.
Durch das bewusste Fiihren des Fahrtenbuchs
wurde den Teilnehmern anschaulich die Leis-
tungsfiahigkeit des Verkehrsmittels Fahrrad
vermittelt (fiir eine detaillierte Beschreibung
siehe Teil 11, MaBBnahmendokumentation Nr. 50;
die dort beschriebene Aktion in Brihl war
gleichartig angelegt).

Sehr gut angekommen ist auch der Radfahr-
stadtplan, der 1992 an alle Haushalte verteilt
wurde. Dieser ist in zweierlei Hinsicht beson-
ders effektiv. Einerseits werden die guten Rad-
fahrmoglichkeiten sehr deutlich dargestellt und
es werden Informationen iiber gute Fahrradrou-
ten abseits der HauptverkehrsstraBen vermittelt.
Andererseits ist der Radfahrstadtplan auch ein
extrem langlebiges Werbemittel. Wihrend etwa
mafnahmenbegleitende Faltblitter in aller Regel
nach Lektiire im Altpapier landen, werden Rad-
fahrstadtpline erfahrungsgeméf {iber Jahre hin-
weg genutzt.

Bei den maBnahmenbegleitenden Faltblittern
etc. lag ein Schwerpunkt auf der Vermittlung
neuer Radverkehrselemente. Zahlreiche Ele-
mente der Radverkehrsfiihrung, die heute zum
Standardrepertoire gehéren befanden sich zur
Zeit der ersten Anwendung noch in der Experi-
mentierphase. Troisdorf diente hier als Testfeld.
Daher war es erforderlich, gewisse Elemente
(insbesondere Markierungslosungen) den Nut-
zern zu erkléren.

Einen vollig neuen Ansatz hat man fiir die zu-
kiinftige Offentlichkeitsarbeit gewihlt. Eine
reine Offentlichkeitsarbeit fiir das Projekt Fahr-
radfreundliche Stadt Troisdorf wird es nicht
mehr geben. Statt dessen wird diese in einen
Stadtmarketingprozess eingebunden. Im Rah-
men eines Modell- und Demonstrationsvorha-
bens sollen Wirtschaft, Handel, 6ffentliche In-
stitutionen und Biirgerschaft fiir ein kooperati-
ves, konsensorientiertes Handeln fiir eine um-
fassende Attraktivierung der Stadt als zukunfts-
fahiger Wirtschafts-, Verkehrs- und zentraler
Lebensraum gewonnen werden. Die umfingli-
che Thematik verdeutlicht, dass hier der Rad-
verkehr nur einen kleinen Teilbereich ausmacht,
der aber integriert behandelt wird. Dabei soll das
Verkehrsverhalten nicht auf der "Vernunft-

ebene" angegangen werden, da hiermit auf
Dauer eher wenig zu erreichen ist. Statt dessen
soll auf der "Gefiihlsebene" der Gewinn an
Freude und personlicher Lebensqualitét bei der
Fahrradnutzung vermittelt werden.

4.3.2 Akzeptanz in der Bevolkerung
und Offentlichkeit
Datengrundlagen

Ausgewertet wurden Untersuchungen fiir die
Stadte Gladbeck, Herford, Liinen, K&6ln und
Troisdorf, die zu unterschiedlichen Zeitpunkten
stattgefunden haben. Einzel-Ergebnisse aus an-
deren Stidten ergénzen die Datengrundlagen.

In Gladbeck, Liinen und Troisdorf gab es je-
weils eine Befragung am Beginn der Teilnahme
am Programm Fahrradfreundliche Stidte und
Gemeinden und eine weitere nach langerer
Laufzeit. Die Befragungen in K6ln und Herford
sind im Rahmen einer Zwischenbilanz vorge-
nommen worden.

Eine Ubertragbarkeit auf alle Stéidte kann wegen
der geringen Zahl von auswertbaren Untersu-
chungen daraus nicht abgelesen werden. Ten-
denzen werden allerdings auch auf dieser Basis
deutlich.

Ausgewertet wurden auflerdem von einzelnen
Stadten zur Verfiigung gestellte Pressespiegel,
die die ortlichen Diskussionen in Rat, Ausschiis-
sen und Offentlichkeit dokumentieren.

Bekanntheitsgrad des Programms Fahrrad-
freundliche Stiidte und Gemeinden bzw. der
Arbeitsgemeinschaft

Die Teilnahme der eigenen Stadt am Programm
Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden ist in
sehr unterschiedlichem Ausmall bekannt. Wah-
rend in Koln weniger als 20 % der Befragten
dartiber Bescheid wussten, sind es beispiels-
weise in Herford 35 %, in Gladbeck 87 % und in
Troisdorf 93 %. Dies hat, neben der 6rtlich un-
terschiedlich intensiven Offentlichkeitsarbeit,
auch damit zu tun, dass in einer Grof3stadt wie
Koln die Bandbreite der Informationsangebote
deutlich hoher ist als in kleineren Stddten und
andere Probleme zum Teil dringender sind.
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Neben der StadtgréBe spielt die Dauer der Teil-
nahme am Programm eine Rolle. Zu Beginn des
Programms in Troisdorf war der Bekanntheits-
grad nur halb so hoch wie nach 8 Jahren Lauf-
zeit.

Die Teilnahme wird ganz tiberwiegend positiv
bewertet. Eine negative Einschitzung ist in kei-
nem Fall bei mehr als 5 % der Befragten (ent-
sprechend maximal 13 % derer, die Kenntnis
vom Programm haben) vorhanden. In Troisdorf
ist wihrend der Laufzeit des Programms der Be-
kanntheitsgrad auf das Doppelte gewachsen, die
Negativ-Bewertung dagegen von 5% auf 2% ge-
sunken.

Bewertung der Verkehrsentwicklung

In den Stidten Gladbeck, Liinen und Troisdorf
wird durchgehend von einer Mehrheit zwischen
59 und 79 % eine Zunahme des Kfz-Verkehrs
fir die nahe Zukunft erwartet. Eine deutliche
Mehrheit von jeweils etwa 90 % bewertet diese
Entwicklung negativ.

Ebenso erwarten in diesen Stddten zwischen 70
und 88 % eine Zunahme des Radverkehrs, was
ebenfalls {ibereinstimmend eine deutliche Mehr-
heit von meist mehr als 90 % der Befragten als
positiv bewertet.

Daraus ist eine Zustimmung zu einem der we-
sentlichen Ziele der Fahrradforderung, der Zu-
nahme des Fahrradverkehrsanteiles moglichst zu
Lasten des Kfz-Verkehrs, abzuleiten.

In Liinen und Herford haben, nachdem das Pro-
gramm bereits mehrere Jahre bestand, jeweils
grofle Bevolkerungsanteile (87 bzw. 71 %) eine
Zunahme des Radverkehrs bemerkt. Die Steige-
rung der Fahrradnutzung, die fiir diese Stidte
nachgewiesen ist (vgl. Kapitel 5.2), wird also
von der Bevolkerung auch wahrgenommen.

Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur

In allen Stidten, fiir die Nachher-Untersuchun-
gen vorliegen, tiberwiegt die Zufriedenheit mit
dem Infrastrukturangebot fiir Radfahrer die Un-
zufriedenheit. Der Anteil derer, die zufrieden
sind, liegt dabei zwischen 43 % in Herford und
74 % in Troisdorf. Der hochste Grad an Unzu-
friedenheit bei den Nachher-Untersuchungen ist

in Gladbeck mit 32 % unzufriedenen Befragten
(52 % zufrieden) gegeben. Hier wird in der Be-
volkerung also noch erheblicher Handlungsbe-
darf gesehen.

In Troisdorf hat sich in acht Jahren Laufzeit die
Zufriedenheit mehr als verdoppelt, die Unzu-
friedenheit ist auf deutlich weniger als die Hélfte
zuriickgegangen. Im Vorher-Zustand {iberwog
dort die Unzufriedenheit mit der Radverkehrs-
Infrastruktur.

Mehrheiten zwischen 60 und 84 % schétzten in
den Nachher-Untersuchungen die Radverkehrs-
infrastruktur als "besser geworden" ein. Die
Aussage, dass die Infrastruktur schlechter ge-
worden ist, wird nur von einer geringen Zahl der
Befragten getroffen (2 bis 8 %).

Im Zeitvergleich ist eine eindeutige Verbesse-
rung bei der Einschidtzung des Angebotes fiir
Radfahrer zu konstatieren: waren es jeweils in
den Vorher-Untersuchungen deutliche Mehr-
heiten, die das Angebot fiir "(eher) schlecht"
hielten, ist in den Nachher-Untersuchungen der
weit tiberwiegende Anteil der Befragten der An-
sicht, dass das Verkehrsangebot fiir Radfahrer
"(eher) gut" ist.

Auffillig ist, dass in Troisdorf und Gladbeck
auch das Verkehrsangebot fiir den OV und den
FuBgingerverkehr besser eingeschétzt werden
als in der Vorher-Untersuchung. In Troisdorf
wird aullerdem selbst das Angebot fiir den Kfz-
Verkehr besser als vorher eingeschétzt, was auf
MafBnahmen im Netz der Hauptverkehrsstralen
zuriickgefiihrt werden kann.

Es gibt jeweils Mehrheiten zwischen 55 und
84 %, die feststellen, dass die Situation beziig-
lich Radwegen und Fahrradabstellanlagen "in
den letzten Jahren" besser geworden ist. Die
Verbesserungen fiir den Radverkehr werden also
in der Bevolkerung wahrgenommen. Nach Un-
tersuchungsergebnissen aus Koln werden ent-
sprechende Maflnahmen mit zunehmender Héu-
figkeit der Fahrradnutzung auch zunehmend po-
sitiv bewertet. Die Maflnahmen finden also vor
allem die Zustimmung der Zielgruppen, die be-
reits hdufig Rad fahren.
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Abb. 4.12: Einschatzung, welche Foérdermallnahmen als
sinnvoll erachtet werden in Abhangigkeit von
der Haufigkeit der Fahrradnutzung (Stadt Kéln,
1998)

In Herford wurde insbesondere der Radwegebau
selber sehr positiv bewertet. Uberwiegend posi-
tive Bewertungen erhielten die Einrichtung von
Fahrradstralen, die Errichtung von Abstellanla-
gen und die Wegweisung der Radverkehrsrou-
ten. Die Offnung von EinbahnstraBen und der
FuBlgidngerzone wurde dagegen von Gelegen-
heitsfahrern deutlich schlechter bewertet als von
Vielfahrern. Schliefllich ist auch festzustellen,
dass die Fahrradnutzung bei einem Drittel der
Befragten zugenommen hat und dies auch auf
die Verbesserung der Infrastruktur zuriickge-
fithrt werden kann.

Einschiitzung von Fahrradklima und Ver-
kehrssicherheit

Die Zustimmung zu der Aussage, dass bereits
ein fahrradfreundliches kommunales Klima vor-
handen ist und das Fahrrad als Alltagsverkehrs-
mittel anerkannt wird, liegt mit Werten zwi-
schen 48 und 62 % niedrig. Die Wahrnehmung,
dass die Verkehrssicherheit fiir Radfahrer besser
geworden sei, haben nur zwischen 31 und 50 %
der Befragten. Im Einzelfall (Gladbeck) ist die
Ansicht, dass die Verkehrssicherheit fiir Radfah-
rer allgemein schlechter geworden ist, fast
ebenso stark ausgeprigt. Dies weist auf weiteren
Handlungsbedarf hin.

Demgegeniiber haben sich die Einschitzungen
beziiglich des eigenen Unfallrisikos in Gladbeck
und Troisdorf zwischen den beiden Befragungen
deutlich verbessert. In Gladbeck ist der Anteil
derer, die das Unfallrisiko fiir Radfahrer fiir

(sehr) grof} halten, von 90 auf 61 % gesunken, in
Troisdorf hat sich dieser Wert sogar von 87 auf
44 % halbiert. Die fir diese Stddte durch die
Unfallzahlen (vgl. Kapitel 5.1) dokumentierte
leichte bis deutliche Steigerung der Verkehrssi-
cherheit spiegelt sich auch in einer Verbesse-
rung des Verkehrssicherheitsempfindens wider.
In beiden Stiddten hat sich, nach Einschétzung
der Befragten, das Unfallrisiko auch fiir FuB-
ginger deutlich reduziert.

Einschiitzungen bei Meinungsbildnern/
""Schliisselpersonen"

Hierzu liegt nur aus Kéln eine Untersuchung vor
(Stadt Koln 1998). Es wurden zehn Entschei-
dungstriger in Politik, Verwaltung, Interessen-
verbinden und Fahrrad-Dienstleistungseinrich-
tungen als "Schliisselpersonen" zu ihren Ein-
schitzungen und Meinungen befragt. Alle be-
fragten Personen sehen in der Fahrradforderung
einen sehr wichtigen Bestandteil der stidtischen
Verkehrspolitik und -planung. Der Kenntnis-,
aber auch der Bewusstseinsstand ist bei den Ent-
scheidungstrigern durchweg sehr hoch.

Damit hat der Fahrradverkehr eine Bedeutung
erlangt, die vor zehn Jahren so noch nicht ab-
sehbar war. Noch bei Untersuchungen Anfang
der 80er Jahre wurde hdufig auf eine Differenz
in der Wahrnehmung von Verkehrsproblemen
durch Entscheidungstriger und Biirger hinge-
wiesen. Entscheidungstriger und Meinungsbild-
ner neigten damals dazu, aus ihrer Perspektive
die Bedeutung des Radverkehrs zu unterschit-
zen.

Diese Einschitzung trifft, zumindest auf Koln
bezogen, nicht mehr zu. Trotz Kritik an einzel-
nen Mallnahmen der Radverkehrsforderung ist
festzustellen, dass heute kein Interviewpartner
mehr die Zielrichtung der Fahrradverkehrsforde-
rung ablehnt.

Die in den letzten Jahren umgesetzten Infra-
strukturmaBBnahmen werden im Groflen und
Ganzen positiv beurteilt. Bevorzugt werden
MaBnahmen, die mit geringem finanziellen
Aufwand die Attraktivitdt des Radverkehrsnet-
zes deutlich erhdhen; dazu gehoren vor allem
die Anlage von Radfahr- oder Schutzstreifen
und die Offnung von EinbahnstraBen fiir Fahr-
radfahrer in Gegenrichtung. Es wird jedoch auch
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vor einem undifferenzierten Einsatz als Allheil-
mittel gewarnt.

Hervorzuheben ist, dass gerade die anfangs ve-
hementen Kritiker der letztgenannten MaB-
nahme, Polizei und Einzelhandelsverband, auf-
grund der gemachten positiven Erfahrungen sich
nun nicht mehr gegen eine flichenhafte Umset-
zung der Offnung der EinbahnstraBen in allen
Koélner Tempo 30-Zonen aussprechen. Demge-
geniiber wird die flachenhafte Umsetzung von
vielen sogar als unabdingbar angesehen, da nur
so ein Gewohnungseffekt bei allen Verkehrsteil-
nehmern eintreten konne. Einzelfalllosungen
werden als nicht vermittelbar und gefihrlich, vor
allem fiir Kinder, angesehen.

Die StVO-Novelle wird alles in allem begriif3t.
Bei der Relativierung der Benutzungspflicht von
Radwegen wurden Bedenken geduflert. Dies be-
traf die schwierige Vermittelbarkeit dieser Re-
gelung gegeniiber Kindern und die "falsche Sig-
nalwirkung", wenn im Einzelfall Radwege aus
der Benutzungspflicht entlassen werden sollten,
obwohl sie die Kriterien fiir eine Benutzungs-
pflicht erfiillen.

Die Offentlichkeitsarbeit wird von den Schliis-
selpersonen als einer der wichtigsten Bausteine
zur Fahrradforderung bewertet. Als wichtigstes
Handlungsfeld wird die Pressearbeit und die di-
rekte Information z. B. iiber Tourenvorschlidge
gesehen. Uber die Wirkung von Plakataktionen
gehen die Meinungen deutlich auseinander. Ei-
nerseits werden sie als Imagekampagne, die vor
allem auch Autofahrer erreicht, gesehen, ande-
rerseits wird bezweifelt, dass dies zu Verhal-
tensédnderungen fiihrt. Die Arbeit des Fahrrad-
beauftragten wurde von den Politik- und Ver-
bandsvertretern als sehr wichtig angesehen. Die
Kontakte zu Verbdnden und zur Presse hitten
einen grofen Anteil bei der Verbesserung des
Fahrradklimas in den letzten Jahren.

Das Programm der "Fahrradfreundlichen Stédte
und Gemeinden in NRW" und die Teilnahme
der Stadt Koln wird begriifit, auch wenn ein-
zelne Schliisselpersonen Umsetzungsdefizite se-
hen. Daher wird vielfach eine ziigigere Realisie-
rung bereits vorhandener Planungen und die
Abarbeitung der noch nicht in Angriff genom-
menen Bausteine des MaBnahmenprogramms
gefordert.

Unter der Voraussetzung, dass das ortliche Auf-
gabenprogramm zur Fahrradférderung weitge-
hend abgearbeitet wird, halten alle Interview-
partner eine deutliche Steigerung des Fahrrad-
anteils im gesamtstddtischen Verkehr fiir wahr-
scheinlich.

Resonanz in ortlichen Medien

Grundlage der folgenden Bewertung sind Pres-
sespiegel, die von den Stiddten zur Verfiigung
gestellt worden sind. Diese sind teilweise sehr
umfangreich, z. T. aber auch nur punktuell. Es
gibt zwar Berichte iiber einzelne Sendungen
auch im Radio oder Fernsehen, diese konnten
aber nicht zur Verfiigung gestellt werden.

Die Resonanz auf das Thema "Fahrrad" ist in
der ortlichen Presse sehr unterschiedlich. Dies
hiangt wesentlich mit der sehr unterschiedlichen
Pressearbeit der Stadtverwaltungen zusammen.
Dort, wo intensive Pressearbeit gemacht worden
ist, wie z. B. in Herford (mit Unterstlitzung einer
Werbeagentur), ist sehr hdufig und im Regelfall
auch positiv berichtet worden. Dabei scheinen
oftmals Pressemitteilungen der Stidte in
wesentlichen Teilen unverindert tibernommen
worden zu sein. In anderen Stddten ist dagegen
kaum etwas zum Radverkehr in der Zeitung
erschienen.

Als Besonderheit kann die Artikelserie "Soest
macht fahrradmobil" in der o6rtlichen Lokalzei-
tung vermerkt werden, die durch persénliches
Interesse seitens des Lokalredakteurs und in per-
sonlichem Kontakt mit dem Fahrradbeauftragten
entstand.

Im allgemeinen wohlwollend wurde tiber fol-
gende Themen berichtet:

= Bauliche und verkehrsregelnde Malinah-
men: Radwegebau, Anlage von Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen an StraBen ohne
Radverkehrsanlage, Offnung von Einbahn-
straflen, Fahrradstralen, Neubau von Ab-
stellanlagen, Wegweisung;

= Bereitstellung von Zuschiissen des Landes
zugunsten der Kommune;

= Einfilhrung von neuen Dienstleistungen wie
Fahrradwachen oder Stadtfithrungen per
Rad;
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= Aktionen wie Fahrradtage, Drahteselmarkt
fiir Gebrauchtfahrridder, Ausstellungen oder
Werbekampagnen, besonders bei Foto- oder
Mal-Wettbewerben.

Als Reizthemen in der 6ffentlichen Diskussion
mit z. T. heftigen Auseinandersetzungen iiber
den Radverkehr haben sich dagegen erwiesen:

=  Mafnahmen, bei denen der Radverkehr an-
deren Verkehrsarten Platz wegnimmt oder
wo dies oder andere Nachteile befiirchtet
werden. Dies betrifft insbesondere die Sorge
um entfallende Parkplétze, gednderte Vor-
fahrtregelungen oder Durchfahrverbote fiir
den Kfz-Verkehr, bei denen fir den Kfz-
Verkehr regelméfig starke negative Wir-
kungen befiirchtet werden.

= Als besonders problematisch haben sich da-
bei MaBnahmen fiir den Radverkehr erwie-
sen, wenn sie in rdumlicher und zeitlicher
Nédhe zu MaBnahmen eingerichtet worden
sind, die den Kfz-Verkehr wirklich beein-
trachtigen. Dabei geraten MaBnahmen fiir
den Radverkehr z. T. in die "Schusslinie",
obwohl der eigentliche Ausloser davon un-
abhingig ist, z. B. Baustellen im Netz der
Hauptverkehrsstrafien.

= Heftig sind die Diskussionen z. T. auch bei
beflirchteten Konflikten mit dem Fufigin-
gerverkehr, speziell bei der Offnung von
FuBBgéngerzonen oder Griinanlagen, seltener
bei der Anlage neuer Radwege auf existie-
renden Gehwegen.

= Intensive Diskussionen haben sich z. T.
auch bei MaBnahmen ergeben, die lokal
neuartig oder ungewohnt sind. Dort werden
Befiirchtungen laut {iber mangelnde Ver-
kehrssicherheit oder Komfort, fiir Radfahrer
oder andere Verkehrsteilnehmer. Dies betraf
beispielsweise die Anlage einzelner Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen, die Oft-
nung von Einbahnstraen, Fulgéngerzonen
oder Griinanlagen.

Obwohl diese "Reizthemen" in Einzelfillen bis
hin zur Griindung von Biirgerinitiativen oder gar
zu Biirgerbegehren gefiihrt haben, sind die ei-
gentlichen Radverkehrsmafnahmen im Regelfall
umgesetzt worden. Anpassungen sind aber nach
entsprechender Berichterstattung oder Ausei-

nandersetzungen des Ofteren bei restriktiven
MafBnahmen fiir den Kfz-Verkehr erfolgt.

Als ein wesentlicher Faktor zur Beeinflussung
der Diskussion hat sich die Versachlichung er-
wiesen, indem nach entsprechenden Untersu-
chungen die tatsdchliche Wirkung umstrittener
MafBnahmen mit objektiven Daten bewertet wer-
den konnte. Ein weiterer Punkt ist, dass die Ver-
antwortlichen inhaltlich bei einer klaren Linie
bleiben, wenn die Argumente iiberzeugend sind.
In Troisdorf beispielsweise wurden die dem
Radverkehr angelasteten Probleme vor allem
durch Baustellen fiir andere Maflnahmen verur-
sacht. Die Beibehaltung der zuvor getroffenen
Entscheidungen hat sich als richtig erwiesen.

Die angefiihrten umstrittenen Maflnahmen ma-
chen meist nur einen geringen Teil des Gesamt-
umfanges aller Maflnahmen aus, sind aber z. T.
die entscheidenden Bausteine der Netzgestal-
tung gewesen (FuBgingerzonen, Unterfithrun-
gen, FEinbahnstraen, Hauptverkehrsstralen,
Griinanlagen). Von daher kam der Beibehaltung
der Umsetzung der MaBnahmen fiir den Rad-
verkehr in diesen Féllen auch besondere Be-
deutung zu.

Als ein Sonderfall ist aus Herford zu berichten,
dass eine umfangreiche, "teure" Werbekam-
pagne kritisch in der Offentlichkeit diskutiert
wurde. Entsprechend dem Tenor der Kritiker
hitte das Geld lieber in Radwegebau gesteckt
werden sollen. Hier wurde Unverstindnis tiber
die verschiedenen "Fordertopfe" des Landes
deutlich, dass die Foérderung sich in diesem Fall
nur auf die Offentlichkeitsarbeit bezog, und,
nachdem die Stadt die Werbekampagne gestoppt
hatte, dieses Geld nicht fiir bauliche MalBnah-
men genutzt werden konnte. In dhnlicher Weise
wurde bei den Kosten fiir die Wegweisung ar-
gumentiert. Zum Verstdndnis muss angefiigt
werden, dass sich bei einzelnen baulichen Mal3-
nahmen Verzogerungen bei der Umsetzung er-
geben haben, die in der Offentlichkeit mit Un-
verstidndnis aufgenommen wurden.

Schlussfolgerungen und Fazit

Eine regelméBige Berichterstattung tiber MaB-
nahmen zugunsten des Radverkehrs oder andere
Aspekte im Zusammenhang hingt wesentlich
von der Aktivitit der Stadtverwaltung ab. Der
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Wert entsprechender Berichterstattung scheint
bisher nicht in allen Stddten in ausreichendem
Mal erkannt worden zu sein. Zwar ist dies mit
der {iblichen Arbeitsiiberlastung hinreichend
erklirt, jedoch sind, bei entsprechender Nutzung
der Ressourcen von stddtischen Pressestellen
0. 4., auch mit sehr geringem Arbeitsaufwand
erhebliche Steigerungen der Medienwirksamkeit
moglich. Dazu ist es insbesondere sinnvoll, der
Pressestelle zu verdeutlichen, was tiberhaupt an
MaBnahmen gemacht wird und worliber davon -
nach den vorliegenden Erfahrungen - im Regel-
fall mit positivem Ton berichtet wird.

Die "Reizthemen" sind allgemein umstrittene
und deshalb in jedem Fall sensibel zu behan-
delnde Themen. Wichtig ist, bereits bei der Kon-
zeption entsprechender Mafinahmen die ortli-
chen Bedingungen genau zu priifen. Insbesonde-
re ist bei der Umsetzung darauf zu achten, dass
nicht durch zeitlich parallele MaBnahmen an an-
deren Stellen Probleme hervorgerufen werden,
die zwar mit dem Radverkehr selbst nicht unbe-
dingt in Zusammenhang stehen, wo aber die
dortigen MaBlnahmen als "Munition" in der Dis-
kussion missbraucht werden kénnen.

Dartiber hinaus ist insbesondere bei neuen Mal3-
nahmen auch eine gewisse Standfestigkeit sei-
tens der Verwaltung und der Politik erforderlich.
MafBnahmen sollten nicht bei der ersten Kritik
gleich komplett in Frage gestellt werden, son-
dern zunichst weitere Erfahrungen gesammelt
werden. Auf dieser Basis lassen sich dann evtl.
notwendige Anpassungen gut begriinden.

Zentrale Offentlichkeitsarbeit
der AGFS

4.3.3

Die Offentlichkeitsarbeit in den einzelnen Fahr-
radfreundlichen Stddten war lange Zeit weitaus
weniger effizient als sie es hitte sein konnen.
Der Grund lag in der Tatsache, dass in jeder
Kommune "das Rad neu erfunden" wurde. Viele
MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit beinhalte-
ten zu grofen Teilen — bisweilen sogar aus-
schlieBlich — Komponenten, die nicht lokalspe-
zifisch waren und somit auch nicht in jeder Stadt
hitten neu entwickelt werden miissen. Hierzu
gehoren Informationen {iber neue Elemente der
Radverkehrsfithrung (Schutzstreifen, Offnung
von Einbahnstralen fiir gegengerichteten Rad-

verkehr etc.) ebenso wie allgemeine Image-
Kampagnen fiir das Fahrrad.

Fir diese allgemeinen, nicht lokalspezifischen
Themen ist eine zentrale Offentlichkeitsarbeit
weitaus effizienter als unkoordinierte Einzelak-
tionen vor Ort. Daher begann die AGFS 1998
mit einer zentralen Offentlichkeitsarbeit, fiir die
in einem ersten Schritt auch ein einheitliches,
professionell gestaltetes Design erstellt wurde.
Wesentlicher Bestandteil dieses einheitlichen
Designs ist das neu entwickelte Logo der Fahr-
radfreundlichen Stiddte und Gemeinden sowie
das ebenfalls neu entwickelte Kampagnenlogo.

Broschiiren
Insgesamt fiinf Broschiiren der AGFS erschie-
nen 1999. Eine Broschiire dient unter dem

Schlagwort

e Fahrradfreundlich - Mit Rad und Tat fir
eine neue Mobilitit in unseren Stidten

der allgemeinen Imagewerbung fiir das Fahrrad.

- — i 1 14, et
]

Mit Rad und Tat
fiir eine
neue Mobilitat

in unseren Stadten

Abb. 4.13: Allgemeine Informationsbroschiire zur Radver-
kehrsférderung
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Die iibrigen vermitteln Informationen fiir Ver-
kehrsteilnehmer zu den Themen

e Markierungen — mehr Platz, mehr Komfort,
mehr Sicherheit

e FEinbahnstra3en — Freie Fahrt fiir Radfahrer

e Fahrradstrallen — Radfahrer sind hier tonan-
gebend

e StVO-Novelle — Neue Regeln, neue Rechte,
neue Moglichkeiten

Neue Regeln
neue
Rechte .

neue Moglichkeiten m

Abb. 4.14: Informationsbroschire zur StVO-Novelle

Im Jahr 2000 erschienen dann die Broschiiren

e Das Fahrrad als Wirtschaftsfaktor;

e Fahrradforderung - Mobilitdtsgarantie fiir
Alle.

Wissensvermittlung

Die Wissensvermittlung stellt einen wesentli-
chen Kernpunkt des Modellprojektes dar. Dabei

muss differenziert werden zwischen der fachli-
chen Ausbildung der Beteiligten und der
Verbreitung von Erkenntnissen, die im Laufe
des Projektes gewonnen wurden. In der Praxis
lassen sich diese beiden Komplexe allerdings
nicht so scharf voneinander trennen.

Beziiglich der fachlichen Ausbildung stellt sich
die Problematik, dass Radverkehrsplanung bei
der Ausbildung von Verkehrsplanern und Mitar-
beitern in StraBenverkehrsbehdrden auch heute
noch kaum vorkommt. Hier war vor allen Din-
gen in der Anfangsphase des Projektes eine in-
tensive Fortbildung der Verantwortlichen in den
Kommunen erforderlich. Diese Fortbildung
wurde in wesentlichem Umfang auch durch die
frithen Symposien des Landes zusammen mit
dem ADFC NRW geleistet (vgl. auch Kap. 3.3
Tagungen und Veroffentlichungen).

Der Modellcharakter des Programms impliziert,
dass gewonnene Erkenntnisse und Erfahrungen
sowohl innerhalb der AGFS kommuniziert wer-
den, als auch an alle iibrigen Kommunen ver-
mittelt werden. SchlieBlich besteht der Sinn ei-
nes solchen Modellprojektes darin, Neues aus-
zuprobieren, damit andernorts auf diesen Erfah-
rungen aufgebaut werden kann. Auch diese
Funktion ist zu wesentlichen Teilen von den
0. a. Symposien libernommen worden.

Uber solche singuldren Veranstaltungen hinaus
erfiillen die regelmifBigen Treffen der AGFS auf
der Arbeitsebene eine wichtige Funktion als
Plattform des kontinuierlichen Erfahrungsaus-
tausches. Nachteile bestehen hier allerdings
darin, dass einerseits der Aufwand der Beteilig-
ten vergleichsweise hoch ist (Reisezeit) und
deswegen nicht immer alle Interessierten teil-
nehmen konnen. Andererseits bleiben die Fach-
leute aus den Kommunen auflerhalb der AGFS
ausgeschlossen.

Zeitschrift "fahrradfreundlich mobil"

Um die Kommunikation innerhalb der Arbeits-
gemeinschaft zu verbessern, wurde die halb-
jéhrlich  erscheinende Zeitschrift '"fahrrad-
freundlich mobil" als Forum der Fahrradfreund-
lichen Stidte und Gemeinden in NRW ins Leben
gerufen. In dieser Zeitschrift erscheinen Artikel
aus den einzelnen Mitgliedskommunen und er-
ginzende redaktionelle Beitraige. Wurde die
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Zeitschrift zundchst nur an die Mitgliedsstiadte
und einige Behorden und Institutionen ver-
schickt, so erhalten seit der dritten Ausgabe
nunmehr auch alle Biirgermeister der iibrigen
Kommunen in NRW je ein Exemplar. Dariiber
hinaus werden einzelne Exemplare auf Anfrage
auch an interessierte Einzelpersonen versandt.
Fiir die Zukunft ist geplant, auch vergleichbare
Organisationen im europdischen und ggf. auch
auBereuropdischen Ausland in den Verteiler auf-

zunehmen.

WLFT ”.99

mo

Abb. 4.15: Erste Ausgabe von "fahrradfreundlich mobil"

Eine weitere Verbreitung erfihrt die Zeitschrift
uber das Internet. Auf der Homepage der AGFS
(www.fahrradfreundlich.nrw.de) befindet sich
eine Textversion von "fahrradfreundlich mobil".
Seit der vierten Ausgabe kann auch eine Druck-
datei (*.pdf) der Zeitschrift heruntergeladen
werden.

Urspriinglich am Vorbild des niederlédndischen
Quartalsblatt "Fietsverkeer", der Zeitschrift zam
Masterplan Fiets, angelehnt, weist "fahrrad-
freundlich mobil" im unmittelbaren Vergleich
noch einige Defizite auf. So ist die Verbreitung
von "fahrradfreundlich mobil" sicherlich noch
zu gering. Wihrend von "fahrradfreundlich mo-
bil" seit der vierten Ausgabe 1.750 Exemplare
gedruckt werden (vorher noch deutlich weni-

ger), wurden in den Niederlanden (bei ver-
gleichbarer LandesgroBe wie NRW) mit einer
Auflage von 3.600 rund doppelt so viele "Fiets-
verkeer" gedruckt. Allerdings soll die Auflage
noch erhoht werden. Der Erscheinungsturnus
von zwei bis drei Ausgaben pro Jahr ist fiir die
einigermallen aktuelle Information der Leser als
problematisch anzusehen.

Inhaltlich problematisch erscheint die redaktio-
nelle Organisation. Die Redaktion von "fahrrad-
freundlich mobil" ist im Wesentlichen fiir die
gestalterische Aufbereitung der gelieferten In-
halte zustindig und steuert ggf. Zusatzinforma-
tionen bei. Eine grundlegende Uberarbeitung der
gelieferten Artikel oder z. B. die Zusammenstel-
lung von Themenheften diirfen von der Redak-
tion aber nicht vorgenommen werden. Die Folge
ist ein uneinheitliches Erscheinungsbild auf-
grund der sehr unterschiedlichen Qualitdt der
von den Stddten gelieferten Beitrdge. In Einzel-
fiallen miissten Beitrdge eigentlich grundlegend
uiberarbeitet werden, was jedoch derzeit auler-
halb des Einflussbereichs der Redaktion liegt.

Eine Stirkung der Gestaltungsfreiheit der Re-
daktion sowie ein groBerer Anteil redaktioneller
Beitrige konnten sicher eine spiirbare Qualitits-
verbesserung erbringen. Auch sind die gesam-
melten Erkenntnisse in "fahrradfreundlich mo-
bil" eigentlich viel zu schade dafiir, nicht weit-
aus offensiver verbreitet zu werden. Die hierfiir
erforderlichen Mehraufwendungen erscheinen
dabei gemessen an der zentralen Bedeutung die-
ser Publikation gerechtfertigt.

Internet

Seit Ende 1999 hat die AGFS ihre eigene Ho-
mepage. Unter der Adresse
www.fahrradfreundlich.nrw.de préisentiert sich
die Arbeitsgemeinschaft mit allen Mitglieds-
stadten. Bereits jetzt gibt es Informationen zum
Projekt, Adressen von Ansprechpartnern, Ter-
mine, Fachinformationen und interessante
Links. Auch ist es moglich, Informationsmateri-
alien direkt zu bestellen.
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Abb. 4.16: Startseite des Internetauftritts der AGFS

Derzeit befindet sich die Internetpridsentation
noch im Aufbau. Geplant ist ein Ausbau mit
deutlichem Service-Charakter, so dass z. B. di-
verse Druckschriften wie etwa "fahrradfreund-
lich mobil", als *.pdf-Dateien heruntergeladen
werden konnen.

Sonstige Offentlichkeitsarbeit

Die bestehende (und zur grundlegenden Uberar-
beitung vorgesehene) Ausstellung sowie zwei
neu angeschaffte "Aktionsfahrrader" (Lasten-
dreirdder mit Standaufbau) erméglichen eine re-
gelméfBige Prédsenz auf zahlreichen Veranstal-
tungen.

Fiir Veranstaltungen vor Ort steht eine viertei-
lige Posterserie zur Verfiigung, in die auch lo-
kale Logos etc. eingedruckt werden konnen. Die
Slogans der Plakate sind:

e Modern Working;

e Modern Shopping;

e Modern Training und

e Modern Talking.

4.4 Rahmenbedingungen

4.4.1 Erfahrungen mit dem Projekt-
management in den Kommunen

Umsetzungsstrategien

In den verschiedenen Stddten sind sehr unter-
schiedliche Strategien entwickelt worden, mit
denen das Projekt "Fahrradfreundliche Stadt"
angegangen und gestaltet wird. Dabei haben sich
verschiedene Modelle entwickelt, in Abhingig-
keit von Ausgangssituation, Stadtstruktur und
allgemeiner Akzeptanz des Programms in Poli-
tik und Offentlichkeit.

Grundsitzlich gibt es zwei unterschiedliche An-
sétze:

Ein Teil der "Fahrradfreundliche Stddte und
Gemeinden in NRW" verfolgt einen gesamt-
stidtischen Ansatz, der die gleichzeitige Ent-
wicklung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur
fiir das gesamte Stadtgebiet vorsieht. Dabei wird
innerhalb der Stadt nicht nach Stadtteilen diffe-
renziert, sondern die MaBBnahmen werden nach
Bedarf und Umsetzungsmoglichkeiten im ge-
samten Stadtgebiet durchgefiihrt. Richtschnur ist
dann bei netzwirksamen MaBnahmen oft auch
die Einordnung in die Netzhierarchie. Weitere
héufige Priorisierungsgriinde sind erkannte Si-
cherheitsméngel oder besonders schutzbediirf-
tige Gruppen (z. B. Schiilerverkehr).

Beispielstiddte fiir diesen Ansatz sind Pulheim,
Bonn oder Ké6ln, wobei besonders in Kéln deut-
lich wird, dass bei diesem Ansatz in manchen
Stadtteilen nur sehr vereinzelt MalBnahmen
durchgefiihrt werden, wéhrend der Schwerpunkt
der MafBnahmen in der Innenstadt liegt.

Andere Stddte haben sich dagegen fiir einen
stadtteil- bzw. gebietsbezogenen Ansatz ent-
schieden, bei dem zunéchst ein einzelner Stadt-
teil flichendeckend bearbeitet wird. In diesem
kleineren Projektraum kann in kiirzerer Zeit und
mit stirkerem Bezug zwischen den einzelnen
Mafnahmen eine moglichst umfassende fahrrad-
freundliche Infrastruktur etabliert werden, die
zudem fir die Anwohner in ihrer Gesamtheit
schnell erkennbar und begreifbar wird. Nach
Meinung dieser Stidte fiihrt das "GieBkannen-
prinzip" nur zu einer Verwisserung des Ge-
samtprojektes und wirkt sich daher kontrapro-
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duktiv auf die offentliche Meinung beziiglich
des Radverkehrs und des Programms allgemein
aus. Bei den gebietsbezogenen Ansitzen sind
dagegen schneller sichtbare Ergebnisse zu pri-
sentieren, die fiir mehr Akzeptanz des Pro-
gramms in der Offentlichkeit sorgen. Dieser An-
satz bietet somit die Moglichkeit, innerhalb der
Stadt ein umfassend entwickeltes "Vorfiihrge-
biet" zu prisentieren, das als Anhalt und Anreiz
fiir die anderen Stadtteile zu verstehen ist und
die Moglichkeiten der Radverkehrsférderung
aufzeigt.

Stadte, die diesen stadtteilbezogenen Ansatz
gewihlt haben, sind z. B. Krefeld und Leverku-
sen. Leverkusen hat dabei den Ansatz noch
weiter gefasst und entwickelt in dem jeweiligen
Stadtteil nicht nur eine fahrradfreundliche Infra-
struktur, sondern untersucht den gesamten Mo-
bilitdtsbereich und entwickelt fiir das Gebiet ein
komplett {iiberarbeitetes Verkehrssystem mit
Verbesserungen fiir alle Verkehrsarten des Um-
weltverbundes aber auch Modifikationen fiir den
ruhenden und flieBenden MIV.

Neben diesen rdumlichen Ansatzvarianten fallen
aber auch Unterschiede in der Art der Umset-
zungsstrategie auf:

In einigen Stddten wird eher eine abwartende
und langsame Taktik verfolgt, die Biirgern aber
auch Politikern die Moglichkeit gibt, sich an die
Verdanderungen im Rahmen des Projektes "Fahr-
radfreundliche Stiadte und Gemeinden in NRW"
zu gewohnen. Oftmals hat sich dieser Weg als
glinstig erwiesen, da die MaBnahmen nach und
nach umgesetzt werden und kritische bzw. um-
strittene Projekte zunéchst zuriickgestellt wer-
den konnen. Diese Stadte setzen somit zunichst
einfache Maflnahmen um, die von der Bevolke-
rung positiv eingeschitzt werden und bei deren
Nutzung keine nennenswerte Probleme oder In-
teressenkonflikte auftreten. Umstrittene Projekte
werden oftmals abschnittsweise umgesetzt, da
so nach Meinung einiger Stidte allen Beteiligten
die Moglichkeit gegeben wird, sich an die ver-
dnderten Bedingungen nach und nach anzupas-
sen und zu gewdhnen.

Die Verwaltungen verfolgen solch ein Konzept
der kleinen Schritte, da sie die Meinung vertre-
ten, dass so in der Bevolkerung die Akzeptanz
fiir das Programm nach und nach wéchst und zu
einem spiteren Zeitpunkt auch Projekte mit gro-

Berem Konfliktpotenzial eher Zustimmung fin-
den. Man setzt hier also auf eine allmihliche
Anndherung an die Ziele des Programms und
mit der Zeit wachsende Unterstiitzung.

Genau den entgegengesetzten Ansatz verfolgt
die Stadt Koln, die zundchst besonders umstrit-
tene Projekte in Angriff genommen und diese
von Beginn an mit einer sehr offensiven Offent-
lichkeitsarbeit gegeniiber Biirgern aber auch Po-
litikern untermauert hat. Nach Abschluss dieser
Projekte hatte die Stadt sich selbst so genannte
Vorzeigeprojekte geschaffen, welche als Argu-
mentationshilfe und Anschauungsobjekte fiir
nachfolgende Maflnahmen genutzt werden kon-
nen. Wenn erst einmal das schwierigste Projekt
einer MaBnahmenart erfolgreich umgesetzt
wurde, kann bei den folgenden, weniger schwie-
rigen Projekten immer darauf verwiesen werden,
dass ein stdrker problembehaftetes Projekt be-
reits funktioniert.

Grundsitzlich kann man sagen, dass es fiir die
Durchfiihrung und Handhabung des Programms
"Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden in
NRW" keine allgemein giiltige und anzuwen-
dende Strategie gibt. Jede Stadt muss hier ihren
eigenen Weg entwickeln, welcher sich an den
Gegebenheiten und Meinungsbildern innerhalb
der Stadt orientieren muss. Es sollte allgemeines
Ziel bei allen Umsetzungsstrategien sein, einen
einmal gewidhlten Weg konsequent und zielge-
richtet zu verfolgen und auch bei auftretenden
Schwierigkeiten nicht das Programm in Frage zu
stellen oder die Umsetzung von Mafnahmen
aufgrund von Kritik auszusetzen. Dafiir ist eine
Abstimmung innerhalb der Verwaltung vor Be-
ginn des Programms unumgénglich.

Alle Stidte weisen darauf hin, dass es fiir den
reibungslosen Ablauf des Programms absolut
empfehlenswert ist, noch vor Beginn der Mit-
gliedschaft im Programm "Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in NRW" einen breiten
Konsens mit der Verwaltungsspitze zu suchen,
damit diese unterstiitzend und &mteriibergrei-
fend koordinieren kann und Entscheidungen auf
dem ‘"kurzen Dienstweg" moglich werden.
Gleichzeitig wird neuen Mitgliedsstidten emp-
fohlen im Vorhinein eine Umsetzungsstrategie
zu erarbeiten und die Prioritdten innerhalb des
Programms vorab festzulegen, so dass mit Be-
ginn der Mitgliedschaft der Ablauf des Pro-
gramms relativ genau festgeschrieben und vor-
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bereitet ist. Zeitdruck und daraus resultierende
Schwierigkeiten und Umsetzungsprobleme kon-
nen so vermieden werden.

Arbeitskreise und Biirgerbeteiligung

Grundsitzlich wird von allen Stddten die enge
Zusammenarbeit zwischen Rat und Verwaltung
sowie zwischen den verschiedenen betroffenen
Amtern als unerlissliche Voraussetzung fiir die
ziigige und problemlose Abwicklung von unter-
schiedlichsten Projekten innerhalb des Pro-
gramms "Fahrradfreundliche Stidte und Ge-
meinden in NRW" gesehen. Trotz dieser grund-
sitzlichen Ubereinstimmung wird die Zusam-
menarbeit innerhalb der Verwaltung und die Ab-
stimmung mit den Biirgern in den einzelnen
Stiadten sehr unterschiedlich gehandhabt.

In den meisten Stddten gibt es keine regelméBig
tagende Projektgruppe, die sich ausschlieBlich
mit dem Radverkehr und den Projekten inner-
halb des Programms beschiftigt. Hier werden
zumeist nach Bedarf die verschiedenen Ge-
spriachsteilnehmer zusammengezogen.

Eine ganz andere Struktur hat die Stadt Euskir-
chen gewihlt, die mit der AG-Rad einen nach
Bedarf tagenden Arbeitskreis mit festem Teil-
nehmerkreis gebildet hat, in dem MafBnahmen
vorab besprochen werden kénnen und Wege fiir
innovative Losungen geebnet werden. Teilneh-
mer dieser dmteriibergreifenden Arbeitsgruppe
sind Vertreter der Kreisverwaltung, das Rheini-
sche Straflenbauamt Euskirchen, das stddtische
Tietbauamt sowie Planungsamt, die zustindige
StraBenverkehrsbehorde, beteiligte externe Pla-
nungsbiiros, der ADFC und die Polizei. Betont
wird hierbei immer wieder, dass die AG auf Ar-
beitsebene stattfinden und die Form der Zu-
sammenarbeit sowie die Verantwortlichkeiten
im Vorhinein geklirt werden sollten. Dann kon-
nen Probleme innerhalb dieses Kreises schon im
Umsetzungsvorfeld ohne den Druck der Offent-
lichkeit diskutiert und in den meisten Féllen
auch einvernehmlich gelost werden. Die AG-
Rad bietet Raum fiir die unterschiedlichen Mei-
nungen und Forderungen und ermdéglicht durch
den direkten Kontakt aller Beteiligten die
schnelle und unkomplizierte Losungsfindung,
deren Ergebnis dann nicht mehr 6ffentlich dis-
kutiert wird. Der Hinweis, dass eine Planung in
der AG-Rad mit allen Beteiligten abgestimmt

wurde, beschleunigt die Beschlussfassung im
Radverkehrsausschuss erheblich, da viele mog-
liche Bedenken hiermit als ausgerdumt gelten.
Dieser Radverkehrsausschuss stellt eine weitere,
nachahmenswerte Besonderheit dar. Da der
Ausschuss sich ausschlieBlich mit Angelegen-
heiten des Radverkehrs beschéftigt, besteht aus-
reichend Gelegenheit sich mit den Planungen
angemessen auseinander zusetzen. Gleichzeitig
wird die politische Bedeutung des Themas Rad-
verkehr 6ffentlichkeitswirksam nach auflen dar-
gestellt. Im Gefolge verdnderter politischer
Mehrheitsverhéltnisse wurde dieser Ausschuss
allerdings inzwischen wieder aufgelost.

Einen &hnlichen Weg verfolgt die Stadt Krefeld,
die zusitzlich zu den Arbeitskreisen auch noch
den Kontakt und die aktive Einbindung von Be-
hinderten, die besondere Anspriiche an die Ver-
kehrsplanung stellen, fordert. In Krefeld werden
bei allen MafBnahmen, die im Rahmen des Pro-
jektes "Fahrradfreundliches Krefeld" umgesetzt
werden, die Belange von Behinderten bertick-
sichtigt. Da die wirklich behindertengerechte
Ausgestaltung  fiir Nichtbetroffene oftmals
schwer zu finden ist, werden die Behinderten-
verbiande konkret zu Planungen befragt. Dabei
wird Blinden, Schwerhorigen oder Rollstuhlfah-
rern die Moglichkeit geboten, Umsetzungsvor-
schldge direkt auszuprobieren und auf ihre
Niitzlichkeit hin zu testen. Durch dieses Ange-
bot, das zur Verbesserung zahlreicher Malinah-
men aus Sicht der Behinderten beigetragen hat,
kann nicht nur die behindertenfreundliche Ge-
staltung gewéhrleistet werden, sondern auch
grundsitzlich die Akzeptanz fiir das Programm
"Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden in
NRW" deutlich gesteigert werden.

Dieser Ansatz in Krefeld, der ansonsten in kei-
ner anderen Stadt zu finden ist, ist absolut emp-
fehlens- und nachahmenswert, zumal eine be-
hindertengerechte und —freundliche Gestaltung
des offentlichen Raumes ein selbstverstandli-
ches Ziel heutiger Stadt- und Verkehrsplanung
sein muss.

Eine aktive Biirgerbeteiligung, die den Biirgern
ein Forum fiir ihre Meinung zu den Projekten
innerhalb des Programms bietet, wird in den
Mitgliedsstddten kaum gefordert. Es gibt aller-
dings einige positive Ansitze, so in Hamm, wo
projektbezogen ein Infomobil eingesetzt wird,
an dem sich die Biirger tiber die Verdnderungen
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informieren und gleichzeitig Kritik und Vor-
schlige einbringen kénnen. Ahnlich eingesetzt
wird in Leverkusen der sogenannte "Planwa-
gen", der vor Beginn der Umsetzungsphase die
Biirger informiert, und so auch die Moglichkeit
offen lisst, gegebenenfalls noch Anderungen an
der Planung vorzunehmen (vgl. MaBBnahmendo-
kumentation Nr. 55). Hier werden alle Interes-
sierten und direkt oder mittelbar Betroffenen mit
eingebunden, d. h. nach Wunsch kann jeder an
der Plangruppe zum "Planwagen" (vgl. MaB-
nahmendokumentation) teilnehmen. Auch die
Stadt Koln verfolgt diese Form der aktiven und
vorzeitigen Biirgerbeteiligung, in dem sie die
Planungen zu einem sehr frithen Zeitpunkt der
Offentlichkeit zuginglich macht und sich mit
Vertretern der Verwaltung den Fragen und der
Kritik der Biirger stellt und in Gesprédchen oft-
mals Bedenken oder Besorgnisse ausrdumen
kann. Hinzu kommt, dass Biirger, denen Gele-
genheit gegeben wurde sich zu artikulieren, héu-
fig kein weiteres Bediirfnis mehr haben, sich
gegen Planungen zu stellen.

Besonders erwidhnenswert ist der Ansatz in
Troisdorf, wo es iiber lange Zeit das sogenannte
FIZ (Fahrradinformationszentrum) gab, in dem
alle Pline zum Thema Radverkehr offentlich
ausgehingt wurden und siamtliche Anmerkungen
der Bevolkerung protokolliert wurden, um sie
moglichst bei der Ausgestaltung der Planung zu
berticksichtigen. Fiir die Stadt Troisdorf hat sich
dieser Weg der Biirgerbeteiligung sehr bewéhrt
und das FIZ hat sich immer mehr zu einem fes-
ten Bestandteil des Projektes "Fahrradfreundli-
ches Troisdorf" entwickelt.

In den anderen Stidten ist die Biirgerbeteiligung
im Rahmen des Programms eher schwach aus-
gepriagt und wird nur sehr bruchstiickhaft wei-
terentwickelt. Dabei ist sie fiir die Akzeptanz
der EinzelmaBnahmen, aber auch fiir die Akzep-
tanz des Programms und damit die Unterstiit-
zung durch die Bevélkerung auBlerordentlich
wichtig und sollte wie die Offentlichkeitsarbeit
im Allgemeinen stirker in den Mittelpunkt des
Programms geriickt werden. Dies gilt um so
mehr, als eine intensive Biirgerbeteiligung auch
zu einer hoheren Akzeptanz des Projektes in der
Offentlichkeit fiihrt, die wiederum den Schliissel
zum Erfolg darstellt.

Kooperation mit Politik, Verbénden und an-
deren Baulasttrigern

Die Kooperation mit Politik, Verbédnden und an-
deren Baulasttrdgern wird in den verschiedenen
Mitgliedsstddten sehr unterschiedlich gehand-
habt, zumal sich gerade bei den Baulasttrigern
die Notwendigkeit einer engen und hiufigen Zu-
sammenarbeit nicht fiir alle Stddte gleicherma-
Ben stellt.

Von allen Mitgliedsstddten wird eine moglichst
frithe und umfassende Einbindung der Politik in
alle Uberlegungen und Entscheidungen der
Verwaltung zum Thema Radverkehr empfohlen
und fiir den reibungslosen Programmablauf als
absolut notwendig erachtet. Die Kooperation mit
der politischen Ebene ist aber ohnehin fir die
Aufnahme und die einzelnen Entscheidungen im
Rahmen des Programms "Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in NRW" notwendig und
unumginglich. Natiirlich sollte dabei Uberein-
stimmung iiber die Ziele und Vorhaben im
Rahmen des Programms bestehen und ein gene-
reller Konsens {iber den zukiinftigen Ablauf und
die Umsetzungsstrategie.

Besonders bewéhrt hat sich in einigen Stidten,
wie z. B. Hamm, vor Anlauf des Programms ei-
nen Plan iiber die Prioritidten der verschiedenen
MaBnahmen zu erstellen und diesen moglichst
einstimmig vom Rat verabschieden zu lassen.
Auf diesen Grundsatzbeschluss kann die Ver-
waltung die MaBlnahmenplanung aufbauen und
er dient gleichzeitig als Riickhalt auf den sich
die Verwaltung bei Problemen berufen kann.

In Krefeld wird der enge Kontakt zu den politi-
schen Vertretern gesucht, indem man mit den
verschiedenen Fraktionen vor wichtigen Ent-
scheidungen Gespriche fiihrt, bei denen die Ar-
gumente fiir die Maflnahmen in aller Ruhe und
ohne Offentlichkeit diskutiert werden konnen.
Man hat hier die Erfahrung gemacht, dass diese
vorbereitenden Treffen viele Vorbehalte und
Bedenken ausrdumen und die Entscheidungs-
prozesse vereinfachen und verkiirzen, da die
Fraktionen dann zumeist zu einstimmigen Ent-
scheidungen kommen und die politische Durch-
setzbarkeit einzelner MaBBnahmen so {iberschau-
barer wird.

Auch mit Verbinden und anderen Baulasttri-
gern sollten moéglichst vor Projektstart die Mo-
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dalitdten der Zusammenarbeit und die Konzepte
fiir die verschiedenen Finzelziele abgestimmt
sein, damit eine zligige Bearbeitung mit guter
Kooperation méglich ist. Dabei machen die ver-
schiedenen Stiddte sehr unterschiedliche Erfah-
rungen sowohl bei der Zusammenarbeit mit dem
ADFC als auch bei der Abstimmung mit den
verschiedenen StraB3enbaulasttrigern.

Die Frage nach der Zusammenarbeit mit ande-
ren Baulasttragern stellt sich fiir die einzelnen
Mitgliedsstidte in sehr unterschiedlicher Art und
Weise. So haben die kreisfreien Stddte in der
Regel nur sehr geringe Beriihrungspunkte mit
den Stralenbaudmtern, da sie groftenteils die
Baulast fiir die Straen im Stadtgebiet selbst tra-
gen. Anders ist die Ausgangslage bei den kreis-
angehorigen Stddten wie z. B. Pulheim oder
Briihl, die in sehr unterschiedlichem Malle Be-
rihrungspunkte mit den zustdndigen Stralen-
baudmtern haben. Hier wird von den Stddten
immer wieder erwéhnt, dass die Kooperation mit
den verschiedenen Baulasttréigern sehr stark von
den einzelnen Mitarbeitern abhingt, die gegen-
iiber dem Radverkehr sehr unterschiedliche Ein-
stellungen haben und demnach die Forderung
des Radverkehr auch sehr unterschiedlich beur-
teilen. Hier treffen nach Meinung der Kommu-
nen oftmals verschiedene "Ideologien" aufein-
ander, die Radverkehr aber auch die Einsatz-
moglichkeiten von Fordermitteln vollig unter-
schiedlich betrachten und einschitzen. Die Ef-
fektivitidt der Zusammenarbeit ist daher sehr da-
von abhéngig, wie die Beteiligten zum Thema
Radverkehr stehen und wie die direkte Zusam-
menarbeit klappt.

Ein dhnliches Bild zeigt die Zusammenarbeit
mit dem ADFC. Unter den Mitgliedsstddten ist
unbestritten, dass die Fachkompetenz des ADFC
auf jeden Fall in die Planung mit einflieBen und
von den Verwaltungen genutzt werden sollte.
Die Moglichkeiten der Zusammenarbeit hingen
aber oftmals sehr stark von personlichen Kon-
takten und Einstellungen ab und sind daher nur
schwer auf andere Stddte zu iibertragen. Zum
einen sind die Strukturen des ADFC auf kom-
munale Ebene sehr unterschiedlich, zum ande-
ren sind auch die personlichen Kontakte sehr
stark vom individuellen Engagement der Betei-
ligten abhingig. Dariiber hinaus konnen die eh-
renamtlich arbeitenden Aktiven des ADFC nicht
tiberall in gleich hohem Umfang Arbeitskraft
einbringen.

4.4.2 Erfahrungen mit dem Ordnungs-

rahmen
Straflenverkehrsordnung und StVO-Novelle

Ein Charakteristikum des Programms besteht in
seinem Modellcharakter. Hier sehen die Unter-
suchungsstddte in dem Programm grundsétzlich
einen guten und wichtigen Argumentationsgeber
gerade bei der Planung und Umsetzung von
schwierigen bzw. umstrittenen Mafinahmen. Die
so genannte "Experimentierklausel” ist hier ins-
besondere eine "psychologische" Hilfe, da sie
den Mitgliedsstiddten erlaubt, sich in neuen Be-
reichen mit neuen MafBnahmen zu versuchen
und neue Moglichkeiten der Radverkehrsforde-
rung auszuprobieren. Allerdings erscheint eine
deutlichere Formulierung dieser Experimentier-
klausel hilfreich.

Letztlich haben die Moglichkeiten der Experi-
mentierklausel und der Mut etlicher Planer und
Anordnungsbehérden in den Untersuchungs-
stadten zur Entwicklung eines breit geficherten
Instrumentariums der Radverkehrsplanung ge-
filhrt. Viel hiervon ist mittlerweile in die ein-
schldgigen Regelwerke sowie die StVO einge-
flossen (vgl. Kap. 5.3 Einfluss auf bundesweite
Entwicklungen).

Die Auswirkungen der StVO-Novelle auf die
Radverkehrsforderung in den Fahrradfreundli-
chen Stédten und Gemeinden sind dabei interes-
santerweise nicht nur positiv. Einerseits besteht
nunmehr fiir viele Mallnahmen, die in diesen
Stadten umgesetzt wurden, klare und eindeutige
Rechtssicherheit. Auf der anderen Seite wurde
bei der Novellierung teilweise sehr zaghaft und
vorsichtig vorgegangen; insbesondere betrifft
dies die Zahlen und MaBe in der VwV-StVO. So
sind Schutzstreifen fiir Radfahrer gemil Ver-
waltungsverordnung nur bis zu einer Verkehrs-
belastung von 10.000 Kfz/Tag vorgesehen. In
einigen der Untersuchungsstidte hat man aber
beste Erfahrungen mit Schutzstreifenmarkierun-
gen auf weitaus hoher belasteten Strallen ge-
macht.

Diese und &hnliche Restriktionen engen den
planerischen Handlungsspielraum ein. Wihrend
vor der Novellierung der StraBenverkehrs-Ord-
nung hier noch viele Dinge ungeregelt waren,
sind nun teilweise recht enge Grenzen gesetzt.
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Ob sich hieraus Vorteile oder Nachteile ergeben
hiangt von den Gepflogenheiten in den jeweili-
gen Kommunen ab. Wahrend in "mutigen Stad-
ten" bisweilen die Handlungsspielrdume einge-
engt wurden, bedeutet die Rechtssicherheit der
StVO-Novelle fiir Planer in Kommunen mit eher
konservativen =~ Anordnungsbehérden zumeist
eine spiirbare Vereinfachung.

Sehr unterschiedlich gehandhabt wird die Rela-
tivierung der Radwegebenutzungspflicht. Einige
Stadte haben die Entscheidungsspielrdume da-
hingehend genutzt, soweit als irgend moglich
den Radfahrern Entscheidungsfreiheit zu geben,
ob sie einen Radweg benutzen mochten oder
nicht. SchlieBlich brauchen gute Radverkehrs-
anlagen keine Benutzungspflicht, weil sie frei-
willig benutzt werden. Andere Kommunen sind
sehr restriktiv mit der Radwegebenutzungs-
pflicht umgegangen. Teilweise wurden Radwege
in der Benutzungspflicht belassen, die die Min-
destanforderungen schwerlich erfiillen, und bei
denen auch eine entsprechende Nachbesserung
nicht absehbar ist. Hier spielen sicherlich auch
Prestigefragen eine grofle Rolle. SchlieBlich be-
deutet die Authebung der Benutzungspflicht ei-
nes Radweges mittelbar auch das Zugesténdnis,
seinerzeit eine untaugliche Radverkehrsanlage
errichtet zu haben.

Finanzierungsinstrumente

Die Forderung von Planung und Umsetzung von
Radverkehrskonzepten in den "Fahrradfreund-
lichen Stiddten und Gemeinden in NRW" er-
folgte nicht iiber ein spezielles Forderprogramm,
sondern aus den vorhandenen allgemein zu-
ginglichen Fordermitteln  "Stadtverkehrspro-
gramm" und "Stadterneuerungsprogramm".
Durch Biindelung und Koordinierung dieser
Fordermittel stellte das Land den Mitgliedsstid-
ten ein umfassendes und aufeinander abge-
stimmtes Finanzierungssystem zur Verfligung,
das erginzt wurde durch eigenstindige Bau- und
Finanzierungsprogramme von Bund und Land
fiir Radverkehrseinrichtungen in {tberértlicher
Baulast.

Grundsitzlich vertreten die Verwaltungen die
Meinung, dass die starke Forderung von MaB-
nahmen im Rahmen des Programms "Fahrrad-
freundliche Stidte und Gemeinden in NRW" ein
wichtiger Aspekt fiir die Akzeptanz der MaB-

nahmen ist und dass die Forderung auch Aus-
wirkungen auf die politische Stellung des Pro-
gramms hat.

Antragstellung

Bei der Antragstellung muss zwischen dem
Aufnahmeantrag und den projektbezogenen
Folgeantrigen unterschieden werden.

Der Aufnahmeantrag wird als "rahmensetzender
Antrag" iiber den Regierungspréisidenten an das
zustidndige Ministerium gestellt und gibt einen
Uberblick iiber die bereits vorhandenen Pla-
nungsgrundlagen und den geplanten sachlichen,
rdumlichen und zeitlichen Programmumfang.

Fir nachfolgende FEinzelmanahmen werden
Folgeantrdge gestellt, die in Abhéngigkeit von
Planungsfortschritt und Realisierungsreife ganz
unterschiedliche Inhalte haben und daher auch
auf verschiedene Forderprogramme ausgerichtet
sind. Daraus ergeben sich wiederum Unter-
schiede in Bezug auf Fristen, einzureichende
Planungsunterlagen und Forderinhalte. Diese
Antragstellung fuir Folgeantrage wird daher auch
von der Mehrzahl der Stiddte und Gemeinden als
problematisch und unnétig kompliziert einge-
schétzt. Besonders in kleineren Verwaltungen
treten immer wieder Probleme bei der Einhal-
tung der Fristen auf. AuBlerdem bereitet es vie-
len Verwaltungen Schwierigkeiten alle zur An-
tragsbewilligung notwendigen Unterlagen zu so
einem frithen Planungszeitpunkt vorzulegen.

Als Beispiel wird hier immer wieder die Pla-
nung einer Fahrradstation genannt. Die Ab-
sichtserkldrung des potentiellen Betreibers muss
bereits bei der Vorplanung vorliegen, obwohl sie
nach Einschidtzung der Kommunen in entschei-
dendem Malle von der Mittelzusage des Landes
abhingt.

Was von den Stddten und Gemeinden ebenfalls
immer wieder kritisiert wird, ist die haufig sehr
lange Verfahrensdauer, deren Ablauf zudem fiir
die Verwaltungen nur schwer nachvollziehbar
und kalkulierbar ist. Die Verwaltungen stehen
daher oftmals vor dem Problem, sehr kurzfristig
reagieren zu missen. Auflerdem wird auf die
Schwierigkeit hingewiesen, diese langen Vor-
laufzeiten in der Offentlichkeit zu vermitteln.
Gerade bei "einfachen" und kostengiinstigen
MalBnahmen, wie z. B. Markierungen, fehlt das
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Verstdndnis der Biirger fiir teilweise zweijdhrige
Bewilligungszeitrdume.

Bagatellgrenze

Die Bagatellgrenze wird allgemein als storend
und umstdndlich eingeschitzt, zumal viele
Stadte nicht die ZweckméaBigkeit der Regelung
sehen. Dennoch wurde sie grundsitzlich nicht
als ein Problem angesehen, das den Ablauf des
Programms besonders beeintréchtigt oder ver-
zogert hat. Dies liegt vor allem daran, dass die
meisten Kommunen die Bagatellgrenze durch
Zusammenfassung mehrerer Kleinprojekte ohne
Schwierigkeiten {iberwinden konnten.

Probleme sieht man allerdings bei der Anhebung
der Bagatellgrenze von 10 TDM auf 25 TDM.
Gerade fiir kleinere Stidte ist es schwierig diese
Grenze zu iberschreiten und die Realisierung
kleiner MaBBnahmen verzogert sich dadurch zu-
sétzlich.

Eigenmittel

Die Forderung der Malinahmen aus Mitteln des
Landes haben nach Meinung vieler Verwaltun-
gen auch Einfluss auf die Bereitstellung der Ei-
genmittel. Die Eigenmittelbereitstellung schrei-
ben die Forderrichtlinien in Hohe von in der Re-
gel 20 % vor. Diese fur die verschiedenen Pro-
jekte im Rahmen des Programms bereitzustel-
len, bereitet den "Fahrradfreundlichen Stiddten
und Gemeinden in NRW" normalerweise keine
Probleme. Schwierigkeiten treten bevorzugt
dann auf, wenn die Projekte politisch umstritten
sind und die Eigenmittelbereitstellung auf politi-
scher Ebene als Druckmittel eingesetzt wird.
Grundsétzlich wird aber die Erfahrung gemacht,
dass die Tatsache, dass das Projekt mit Zuschiis-
sen vom Land gefordert wird, auch die interne
politische Zustimmung dahingehend positiv be-
einflusst, dass bei der Bereitstellung der Eigen-
mittel nur selten anhaltende Probleme auftreten.

Schwierigkeiten genereller Art haben die Stédte,
die der Haushaltssicherung unterliegen. Diese
Stadte verfiigen oftmals mehrere Jahre hinter-
einander iiber keinen bewilligten Haushalt und
konnen somit keine investiven Maflnahmen téti-
gen. Mit dieser Situation wird dabei in den ein-
zelnen Verwaltungen sehr unterschiedlich um-
gegangen. Wihrend in zahlreichen Stddten das

Programm "Fahrradfreundliche Stadt" dann
mehr oder weniger ruht, da keine kostenintensi-
ven Mafinahmen durchgefithrt werden konnen,
hat die Stadt Hamm beispielsweise in dieser Zeit
verwaltungsintern eine Abstellsatzung erarbeitet
und so das Projekt ohne finanziellen Aufwand
dennoch weiter betrieben und in einem Bereich
entwickelt, der hdufig hinter der Netzbildung
zurlicksteht.

Forderstrategie

Die meisten Stiddte schitzen die Fordertatbe-
stinde als ausreichend ein, und beurteilen die
Forderstrategie des Landes grundsétzlich als gut,
wenn auch die Aufteilung auf verschiedene For-
derprogramme und die uneinheitlichen Zustén-
digkeiten als groBer Nachteil angesehen werden.
In letzter Zeit beméngeln die Stidte, dass vom
Land keine klar erkennbare Forderprioritit mehr
gesetzt wird und somit fiir die Stiddte das Pro-
grammziel des Landes nur schwer erkennbar ist.

Vorgeschlagen wird immer wieder, dass Mittel,
die zum Jahresende noch zur Verfiigung stehen,
zur Forderung besonders modellhafter MaB-
nahmen genutzt werden, und dabei die Mit-
gliedsstddte Vorzug vor anderen Antragstellern
haben. Die fahrradfreundlichen Stddte fordern
sowohl eine hohere Prioritit gegeniiber anderen
Antragstellern als auch Vorteile bei der Forde-
rung fir die AGFS, die nach Meinung vieler
Stddte einen eigenen Fordertitel erhalten sollte.
Dadurch konnte auch die Arbeit und die Mit-
gliedschaft in der AGFS interessanter gestaltet
werden und gleichzeitig einen zusitzlichen An-
reiz zur konstruktiven Mitarbeit bieten. Andern-
falls sehen einige Stddte langfristig wenig Moti-
vation in der AGFS zu verbleiben, da die Mit-
gliedschaft zwar Verpflichtungen beinhaltet,
aber keine finanziellen Vorteile fiir diese An-
strengungen bringt. Zwischenzeitlich wurde die-
sen Wiinschen in einem Teilbereich entspro-
chen: Es gibt nunmehr einen Fordertitel fiir Of-
fentlichkeitsarbeit, der ausschlieBlich den Mit-
gliedern der AGFS zur Verfiigung steht.

Grundsétzlich wiinscht man sich eine flexiblere
Handhabung der Mittelvergabe sowie eine pau-
schale Abrechenbarkeit fiir Planungskosten.
Viele der Stadte sehen sich nicht in der Lage,
die "Planung der Planung" vorzunehmen.
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Insgesamt gilt die Forderstrategie als ausrei-
chend, wenngleich der Forderablauf und die An-
tragstellung und —bearbeitung als zu zeitintensiv
und kompliziert angesehen wird.

Mitteleffizienz

Aussagen {iiber die Effizienz der Mittel, die in
verschiedenen Projekten eingesetzt wurden, sind
von Seiten der Kommunen nur sehr schwer zu
treffen. Dies liegt vor allem daran, dass mangels
Forderfdhigkeit kaum projektbegleitende Unter-
suchungen durchgefithrt werden und oftmals
MafBinahmen aus mehreren Einzelmafnahmen,
die verschiedenen Verkehrsteilnehmern zugute
kommen, bestehen und somit eine finanzielle
Abgrenzung kaum oder gar nicht moglich ist.
Dennoch schitzten die Verwaltungen die Mittel-
effizienz des Radverkehrs als relativ hoch ein.
Im Rahmen der Foérderung des Umweltverbun-
des wird der Radverkehr von den meisten Stid-
ten als der Teilbereich angesehen, bei dem mit
der geringsten Mittelaufwendung der grofite
Nutzen bzw. die grofften Verdnderungen im
Modal Split erreicht werden kénnen.

Viele der MaBnahmen, die zur Forderung des
Radverkehrs eingesetzt werden, gelten als be-
sonders kostengiinstig bei gleichzeitig hoher Ef-
fizienz. Dazu zdhlen vor allem Markierungen
oder die Offnung von EinbahnstraBen und Sack-
gassen fir den Radverkehr. Die Stddte betonen
aber durchweg, dass die Auswahl der umzuset-
zenden Mallnahmen nicht primér von den Kos-
ten abhingig ist, sondern vor allem von der
Sinnhaftigkeit und Bedeutung fiir das Gesamt-
konzept.

Es ist sicherlich als Vorteil des Radverkehrs an-
zusehen, dass mit relativ "einfachen" Mitteln be-
reits grofe Wirkungen erreicht werden konnen.
Durch die schnelle Verbesserung der Radver-
kehrsbedingungen steigt die Akzeptanz und
Unterstiitzung fiir das Programm "Fahrrad-
freundliche Stidte und Gemeinden in NRW"
sowohl bei den Biirgern als auch bei der Politik.

Modifikationsvorschliige

Grundsitzlich wird von den Mitgliedsstddten die
Vereinfachung der Forderrichtlinien und eine
flexiblere Gestaltung der Zuschussbewilligung
gefordert.

Der wichtigste Schritt um hier eine Verbesse-
rung zu erlangen ist nach Meinung der Kommu-
nen die Forderung der "fahrradfreundlichen"
Projekte aus einem einheitlichen Forderpro-
gramm. Dadurch wiirde die Abwicklung von
Beantragung, Bewilligung und Bereitstellung
stark vereinfacht und somit auch beschleunigt
werden. In diesem Zusammenhang sollte auch
von Seiten des Landes iiber eine Modifizierung
der Antragsunterlagen in dem Sinne nachge-
dacht werden, dass im Bereich der Kostenbe-
rechnung nicht immer stirker detaillierte Unter-
lagen gefordert werden. Die hierdurch frei wer-
denden Arbeitskapazititen konnten sinnvoller
unmittelbar fiir Projekte eingesetzt werden. In
engem Kontext dazu stehen auch die Ande-
rungsvorschldge in Bezug auf die unterschiedli-
chen Forderrichtlinien und —programme. Die
derzeitige Situation mit der Splittung der For-
dermittel in den verschiedenen Ministerien und
den ebenfalls unterschiedlichen giiltigen Forder-
sdtzen ist fir die "Fahrradfreundlichen Stidte
und Gemeinden in NRW" kaum mehr nachvoll-
ziehbar. Sie fordern daher entweder einen tiber-
greifenden Ansprechpartner fiir sdmtliche For-
derfragen, die das Programm betreffen oder als
Alternative dazu, die Abwicklung der Férderung
iber einen Zuschussgeber.

AuBerdem sollte die Zuordnung der Gelder mit
mehr Flexibilitidt gehandhabt werden, so dass die
Verwaltungen die Mdoglichkeit haben, innerhalb
des Projektes Gelder umzuschichten oder einge-
sparte Gelder fiir KleinmaBBnahmen einzusetzen.
Dadurch wiirde den Stddten die Moglichkeit
eingerdumt werden in einem bestimmten Um-
fang kurzfristig Mingel zu beheben. In diese
Richtung geht auch ein Vorschlag der Stadt
Koln. Sie schlidgt die Einrichtung eines Forder-
titels "1000 Kleinigkeiten" vor. Aus diesem
Topf sollte es den Stddten moglich sein, eine
Reihe von kleinen aber fiir das Netz wichtigen
MalBnahmen jederzeit zu finanzieren (Optimie-
rungszuwendung). Dabei kann das Geld nach
Einschitzung der Stadt K6ln aus Umschichtun-
gen bereitgestellt werden, so dass fir das Land
keine zusétzliche finanzielle Belastung entste-
hen wiirde.

Ein dhnlicher Weg wird in Krefeld beschritten.
Dort hat man durch die Einrichtung von Pau-
schalhaushaltsstellen (Radwegeneubau, Beseiti-
gung von Unfallschwerpunkten) die Moglichkeit
geschaffen, innerhalb der Verwaltung schnell
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und unbiirokratisch auf Probleme zu reagieren
ohne den Weg iiber die Férderung durch Mittel
des Landes gehen zu miissen. Die Mittel der
Haushaltsstellen sind dabei inhaltlich austausch-
bar und konnen so zwischen den einzelnen
Mafinahmen auch kurzfristig umgeschichtet
werden, so dass die Verwaltung unmittelbar rea-
gieren kann.

Die "Fahrradfreundlichen Stiddte und Gemein-
den in NRW" sehen aber auch innerhalb der
Verwaltungen durchaus Ansatzpunkte fiir eine
Verbesserung des Programmablaufs und somit
eine Effizienzsteigerung bei der Projektabwick-
lung. Hier wird vor allen Dingen eine Verbes-
serung der internen Kommunikationsabldufe ge-
fordert, die die momentan oftmals schwierigen
Abstimmungsprozesse zwischen verschiedenen
Dienststellen vereinfachen und damit den zeitli-
chen Ablauf straffen sollen.

Zusammenwirken Stidte - Fordergeber

Direkte Kontakte zwischen den verschiedenen
Mitgliedsstddten und dem Fordergeber gibt es
auBerhalb der Forderbeantragung nur in wenigen
Féllen. Da das Land keinen direkten Ansprech-
partner fiir die teilweise schwierigen Fragestel-
lungen bei der Beantragung von Foérdermitteln
im Projekt "Fahrradfreundliche Stddte und Ge-
meinden in NRW" stellt, sind die Kontakte der
meisten Kommunen zum Foérdergeber relativ ge-
ring. Diese Situation wird von den verschiede-
nen Stiddten sehr unterschiedlich beurteilt. Wih-
rend einige Stddte, vor allem die groBeren Stidte
mit spezialisierteren Mitarbeitern in der Ver-
waltung, regelmiBige Kontakte zum Ministe-
rium in der Regel als nicht so wichtig ansehen,
da viele Fragen intern gekldrt werden konnen,
sehen die Mehrzahl der kleineren Mitglieds-
stiadte hier schon ein gravierendes Defizit, das,
um eine effektive und kontinuierliche Projekt-
abwicklung zu gewdhrleisten, gelost werden
muss. Damit einher geht die Ansicht, dass das
Programm iiber die Bezuschussung von Mal-
nahmen hinaus mit mehr Engagement und Per-
sonaleinsatz durch das Land unterstiitzt werden
misste. Gefordert wird eine stirkere personelle
und inhaltliche Unterstiitzung durch das Minis-
terium, gerade bei der Umsetzung von umstrit-
tenen oder schwierigen Malinahmen. Hier sind
die inzwischen verfligbaren Materialien der ge-

meinsamen Offentlichkeitsarbeit sicherlich be-
reits als eine Verbesserung zu sehen.

Zudem sehen zahlreiche Verwaltungen es als
wiinschenswert an, wenn Ausnahmegenehmi-
gungen, die vom Land erteilt wurden, nach Ab-
lauf des Genehmigungszeitraumes verldngert
werden und nicht plotzlich bereits durchgefiihrte
MafBnahmen nicht mehr zuléssig sind. Hier wird
mehr Flexibilitdt und eine groBziigigere Ausle-
gung der Vorschriften durch das Land ge-
wiinscht, zumal sich viele Sonderlosungen in der
Praxis bewihrt haben. Schliellich ist es gerade
auch Sinn eines Modellvorhabens. Dinge auszu-
probieren, die nicht in den Regelwerken stehen.
In diesen Punkten sollten die Ministerien je nach
Einzelfall mehr auf die Forderungen und Wiin-
sche der Verwaltungen eingehen.

Oftmals wird von den Verwaltungen auch be-
mingelt, dass die Bewilligungsbescheide haufig
zu sehr ungiinstigen Zeitpunkten herausgegeben
werden , so dass z. B. Markierungen mitten im
Winter durchgefiihrt werden miissen. Hier wird
mehr Flexibilitdit vom Ministerium gefordert,
um ziigige und problemlose Umsetzungen von
EinzelmaBnahmen zu ermdoglichen.

Viele Stidte sind mittlerweile der Uberzeugung,
dass der Stellenwert des Programms beim Land
nachgelassen hat und die "Fahrradfreundlichen
Stadte und Gemeinden in NRW" keine besonde-
ren Vorteile und Begiinstigungen mehr haben
oder mit Prioritdt gefordert werden. Hier wird
ein deutlicheres Bekenntnis zu den "Fahrrad-
freundlichen Stidte und Gemeinden in NRW"
und zu der weiteren Entwicklung des Pro-
gramms gefordert, damit auch die Stidte bei ih-
ren Planungen mogliche Verdnderungen in der
Forderung berticksichtigen konnen. Die unkon-
ventionelle und oftmals sehr schnelle Bearbei-
tung der Forderantrige zu Beginn des Pro-
gramms sehen die meisten "dlteren" fahrrad-
freundlichen Stidten als wieder erstrebenswert
an.

4.4.3 Aufgaben und Arbeit der AGFS

Die Arbeitsgemeinschaft "Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in NRW" griindete sich
rund vier Jahre nach Beginn des Programms am
18. Oktober 1993 in Krefeld. Seitdem hat sich
die Zahl der Mitglieder auf 29 erhoht und mo-
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mentan sind neben den Griindungsstddten Briihl,
Gladbeck, Hamm, Herford, Ko6ln, Krefeld, Lii-
nen, Marl, Miinster, Pulheim, Soest, Troisdorf
und Unna auch die Stddte Aachen, Bonn, Essen,
Euskirchen, Leverkusen und Wesel seit 1995,
seit 1996 der Erftkreis und die Stddte Iserlohn
und Minden, seit 1998 die Stidte Bielefeld,
Diilmen und Kempen, seit 1999 die Stadte Dor-
magen und Miihlheim an der Ruhr sowie seit
2000 die Stadte Biinde und Ibbenbiiren Mitglie-
der der AGFS.

Die Mitgliedsstddte verpflichten sich, den Rad-
verkehr systematisch, flichenhaft und mit inno-
vativen Mitteln zu férdern und wollen damit
beweisen, dass durch die Priorisierung des Rad-
verkehrs und die damit verbundenen Projekte
eine Verdnderung im Modal-Split zugunsten des
Umweltverbundes, besonders des Radverkehrs,
moglich ist. Sie verstehen sich als Stddte mit
Modellcharakter, die durch die besondere For-
derung des Radverkehr in Bezug auf Attraktivi-
tit und Sicherheit, das Leitbild eines modernen,
Okologischen und stadtvertraglichen Verkehrs
verfolgen und umsetzen. Nach Meinung der
Mitgliedsstddte der AGFS kann dies aber nur
erreicht werden, wenn das Fahrrad nicht nur als
Freizeit- und Schiilerverkehrsmittel angesehen
und genutzt wird, sondern auch verstiarkt im Be-
rufs- und Einkaufsverkehr eingesetzt wird, und
somit der Radverkehr einen wichtigen Beitrag
zur Losung der innerstddtischen Verkehrsprob-
leme leistet.

Die AGFS iibernimmt dabei innerhalb des Pro-
gramms folgende Aufgaben:

e kontinuierlicher Informations- und Erfah-
rungsaustausch zwischen den einzelnen
AGFS-Mitgliedern;

e Beratung und Hilfestellung bei gemeinsa-
men Problemen und Fragestellungen;

e Darstellung und Prisentation vorbildlicher
MafBnahmen, um Anregungen fiir die Lo-
sung vergleichbarer Aufgaben in anderen
Kommunen zu geben, wobei sie das

e Ziel verfolgt, kommunale Radverkehrsnetze
schnell und flachendeckend umzusetzen um
so die Voraussetzungen dafiir zu schaffen,
dass das Fahrrad mehr als bisher genutzt
wird.

Die AGFS ist ein wichtiger Bestandteil des For-
derprogramms, da hier der wesentliche Erfah-
rungs- und Informationsaustausch stattfindet
und Kontakte zwischen den einzelnen Mitglieds-
stadten gekniipft werden kdnnen. Doch auch bei
der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Stadte und Gemeinden in NRW héngt die Inten-
sitdt der Kontakte sehr stark von den personli-
chen Beziehungen der Beteiligten ab. Zudem
wird durch die immer gréBere Zahl von Mit-
gliedsstadten nach Meinung mehrerer Stidte der
direkte Kontakt immer schwieriger und die Viel-
faltigkeit der diskutierten Probleme, die oftmals
sehr stadtspezifisch sind, nimmt stetig zu, so
dass bei den Sitzungen der AGFS Probleme und
Losungen nur in Ansdtzen dargestellt und ange-
dacht werden konnen.

Dennoch wird die AGFS insgesamt von den
Mitgliedsstddten im Programm "Fahrradfreund-
liche Stdadte und Gemeinden in NRW" durchaus
positiv bewertet. Besonders auf der Arbeits-
ebene werden die Kontakte bei den regelméafBi-
gen Sitzungen grundsitzlich begriifit, da so vor
allem fiir die neuen Mitgliedsstddte wichtige
Hilfestellungen gegeben werden und somit zur
Vermeidung von Problemen und Schwierigkei-
ten bei der MaBnahmenplanung bzw.
-umsetzung beigetragen werden kann. Grund-
satzlich wird daher auch eine Intensivierung der
Kontakte innerhalb der AGFS und zwischen den
einzelnen Mitgliedsstiddten angestrebt und als
sinnvoll und hilfreich fiir alle Beteiligten erach-
tet. Es gibt nur einzelne Stddte, die die AGFS
fiir wenig hilfreich halten und die immer groBer
werdende Teilnehmerzahl als problematisch fiir
die Effizienz der Sitzungen ansehen. Insgesamt
werden aber noch erhebliche Verbesserungspo-
tenziale bei der Arbeit der AGFS gesehen.
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5 WIRKUNGEN DES
PROJEKTES

5.1 Verkehrssicherheit

5.1.1 Datengrundlagen und Vorgehen
Die Erhohung der Verkehrssicherheit ist ein
Oberziel bei der Férderung des Fahrradverkehrs
in Nordrhein-Westfalen und in den "Fahrrad-
freundlichen Stddten und Gemeinden". Der
Analyse des Unfallgeschehens kommt deshalb
bei der Bewertung der Wirkungen ein besonde-
rer Stellenwert zu.

Neben der Unfallentwicklung im Zeitvergleich
in Kapitel 5.1.2 werden in Kapitel 5.1.3 Beziige
zum Radverkehrsanteil in den Stiddten herge-
stellt und in Kapitel 5.1.4 wesentliche statisti-
sche Merkmale des Unfallgeschehens aufberei-
tet. Die bisher einzige vorliegende flichenhafte
Unfallanalyse fiir eine Stadt (Herford) wird in
Kapitel 5.1.5 kurz beschrieben.

Grundlage der folgenden Analyse sind Daten
zur Entwicklung der Zahl der Verungliickten in-
nerorts fiir den Zeitraum 1986-1997, landesweit
sowie in den einzelnen Stddten. Durch den ge-
wihlten Zeitraum stehen fiir alle Untersuchungs-
stddte sowohl Daten zu Unfillen vor als auch
nach dem Beitritt zur AGFS zur Verfiigung. Be-
dingt durch den unterschiedlichen Beitrittszeit-
punkt der Stddte unterscheiden sich diese Zeit-
rdume in ihrer Dauer.

Die Daten wurden vom Landesamt fiir Daten-
verarbeitung und Statistik zur Verfiigung gestellt
und differenzieren fiir die Radverkehrsunfille
jeweils nach der schwersten Unfallfolge. Sie
sind im Anhang im Einzelnen aufgefiihrt. Er-
gianzend werden, je nach Verfiigbarkeit, Daten
fiir die alten Bundeslinder insgesamt in den
Vergleich einbezogen (Statistisches Bundesamt
1998). Fir eine vertiefende Erhebung wurden
aulerdem Unfalllisten der beteiligten Stidte fiir
die Jahre 1993 bis 1997 ausgewertet, die von
den Zentralen Polizeitechnischen Diensten in
Diisseldorf zur Verfiigung gestellt wurden.

Neben der jahresweisen Unfallentwicklung, die
zur besseren Vergleichbarkeit jeweils zu den
Zahlen des Jahres 1986 ins Verhiltnis gesetzt
werden, wurden zusitzlich 3-Jahres-Gruppen
vorher und nachher gebildet. Mit der Betrach-

tung von 3-Jahres-Zeitrdumen koénnen auch die
zufilligen Schwankungen des Unfallgeschehens
von Jahr zu Jahr ausgeglichen werden.

Bei der vergleichenden Betrachtung der Unfall-
entwicklung werden die Sachschadenunfille
wegen der Ortlich zum Teil unterschiedlichen
Erfassung nicht einbezogen. Die "schwer Verun-
gliickten" (Getotete und schwer Verletzte) und
die leicht Verletzten werden jeweils gesondert
betrachtet, um nicht diesbeziigliche strukturelle
Unterschiede in der Unfallentwicklung von
vornherein zu verwischen (vgl. BECKER, U.
et. al., 1992). Die Betrachtung der Getoteten-
Zahlen allein wird dagegen nicht vorgenommen,
da sie als statistisch gesehen geringe Zahlen
stark von Zufilligkeiten abhéngen.

Zur an sich wiinschenswerten Bewertung der
Gesamtverkehrssicherheit, insbesondere dem
Verhiltnis von Gesamtzahl der Verungliickten
und Anteil der Radfahrer daran, ist bei einer
Betrachtung in diesem Malstab eine Aussage
nicht zu treffen. Angaben zur Vielzahl mogli-
chen Einflussfaktoren, wie z. B. Verlagerungen
im innerdrtlichen Kfz-Verkehr stehen nicht zur
Verfiigung.

Bei der Bewertung der Ergebnisse ist zu bertick-
sichtigen, dass gerade bei Radverkehrsunfillen
ein sehr hoher Anteil polizeilich nicht erfasster
Unfille (Dunkelziffer) vorliegt, die hier nicht
einbezogen werden konnten. Eine Untersuchung
von HAUTZINGER u. a. (1993) zeigt, dass auch
Unfille mit Personenschidden erhebliche Dun-
kelziffern aufweisen; so betriagt die Dunkelziffer
fiir Unfélle mit Personenschaden bei Radfahrern
ca. 93 %. Alleinunfille, aber auch Radfahrer-
Radfahrer- und Radfahrer-FuB3gdnger-Unfille,
vor allem ohne oder mit leichtem Personenscha-
den, sind demnach in der amtlichen Statistik
deutlich unterrepréisentiert. Da die Bewertung
der Ergebnisse aber vor allem auf dem Ver-
gleich zwischen den Stiddten aufbaut, bleibt eine
hinreichende Aussagekraft gewahrt.

5.1.2  Unfallentwicklung in den Fahr-
radfreundlichen Stiidten und

Gemeinden

Zur Einordnung des Unfallgeschehens in den
Untersuchungsstddten werden zunéchst die all-
gemeine Unfallentwicklung (also nicht nur be-
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schriankt auf Radfahrer) und Trends fiir das Land
Nordrhein-Westfalen in ein Verhiltnis zur Un-
fallentwicklung in den Stddten der AGFS ge-
setzt. Danach wird die Entwicklung der Unfall-
folgen bei Unfillen von Radfahrern fiir die ein-
zelnen Stidte betrachtet.

Fiir das Land Nordrhein-Westfalen ist, bezogen
auf die Gesamtzahl der Strallenverkehrsunfille,
im Trend 1986 bis 1997 eine deutliche Abnahme
der Zahl der schwer Verungliickten (35 bis 40 %
bis 1997 gegeniiber dem Bezugsjahr 1986) fest-
zustellen. Ahnlich, in etwas abgeschwichter
Form, verlduft der Trend in den Stidten der
AGFS: hier werden in den letzten Jahren 75 bis
85 % des Wertes von 1986 erreicht.

Bei der Zahl der leicht verletzten Verkehrsteil-
nehmer ist die positive Entwicklung insgesamt
langsamer und weniger deutlich. Diese Zahlen
sinken erst seit 1990. Auch hier ist die Entwick-
lung in den Stiddten der AGFS &hnlich, der
Riickgang ist jedoch jeweils etwas stirker als im
Land NRW.

Bei den Zahlen schwer verungliickter Radfahrer
sind die Trends &hnlich wie beim allgemeinen
Unfallgeschehen, jedoch gibt es weniger starke
Verringerungen um maximal 29 % in einzelnen
Jahren gegeniiber dem Bezugsjahr 1986 (Abb.
5.1). In mehreren Jahren ist die Verringerung bei
den schwer verungliickten Radfahrern in NRW
deutlicher ausgeprégt als im alten Bundesgebiet.
Beziiglich der leicht verletzten Radfahrer ist auf
Landesebene wie auch in den AGFS-Stidten
erst seit 1992 eine Verringerung festzustellen
(Abb. 5.2).

Entwickiung von Personorschddon im Vergleich
(Bezugsjahr 1888=100)
Schweer venunglickie Radfahror

Abb. 5.1:  Entwicklung von Personenschaden im Ver-
gleich, Stadte mit Programmstart 1988/89 ge-
samt, schwer verungliickte Radfahrer, Bezugs-

jahr 1986=100

Enkaickking von Personenschiden im Vergleich
(Bezugsjahe 1988=100)
Leicht vorletzie Radfabmes

Abb. 5.2:  Entwicklung von Personenschaden im Ver-
gleich, Stadte mit Programmstart 1988/89 ge-
samt, leicht verletzte Radfahrer, Bezugsjahr

1986 = 100

Landesweit ist also von einer etwas ungiinstige-
ren Entwicklung als im allgemeinen Unfallge-
schehen auszugehen, speziell bei den Radfah-
rern. Dies ist auch daran zu erkennen, dass so-
wohl in NRW als auch in den Stddten der AGFS
der Anteil der Radfahrer an den schwer Verun-
glickten bzw. leicht Verletzten insgesamt ge-
ringfiigig angestiegen ist. Diese Entwicklung ist
mit einem vermuteten Anstieg des Radverkehrs
zu erkldren: Je hdufiger Radfahrer unterwegs
sind, desto wahrscheinlicher ist es, dass auch
Radfahrer in Unfille verwickelt werden.

Die Unfallentwicklung korrespondiert damit fiir
die AGFS-Stadte in etwa mit dem NRW-Ver-
lauf. In den einzelnen Stidten ist die Entwick-
lung bei Unfillen mit Radfahrern allerdings sehr
unterschiedlich. Eine vergleichende Betrachtung
ist durch den unterschiedlichen Eintrittszeitraum
in das Programm erschwert.

Fir die weitere Darstellung sind deshalb die
Stadte nach ihrem Eintrittsdatum in das Pro-
gramm eingeteilt worden. Danach wird im Fol-
genden von den 89er (Start 1988 oder 1989),
den 93er (1992 oder 1993) und den 95er Stidten
gesprochen. Hier werden im Folgenden nur die
Unfille mit Beteiligung von Radfahrern bzw.
Radfahrer als Unfallopfer behandelt.

In der Gruppe der 89er Stddte stagnierte anfangs
die Entwicklung bei den schweren Personen-
schiden (Abb. 5.3). Bei den leicht Verletzten
liegen sie zundchst ungiinstiger als der Landes-
trend (Abb. 5.4). Dies ist u. U. mit einer Zu-
nahme des Radverkehrs zu erkldren, die aber
noch nicht durch Verbesserungen der Infra-
struktur ausgeglichen werden konnte. Mittler-
weile ist durch eine deutlich positive Wende so-
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wohl bei leicht Verletzten als auch vor allem bei
schwer Verungliickten der Landestrend wieder
erreicht. Fuir die Stddte dieser Gruppe konnen
die Unfallzahlen in Verhéltnis gesetzt werden
zur Entwicklung des Radverkehrsanteils, da je-
weils Daten aus verschiedenen Jahren vorliegen
(Kap. 5.1.3).

Engaickung ven Persenenschiden
(Bazugsjahr 1688=104)
HRW wnd Stache mig AGFE-Eimtritt 158085
Schwear verunglilcken Rndinkirer

3 g %_ _;' & 7 ¥ P
Abb. 5.3:  Entwicklung von Personenschdden NRW und
Stédte mit Programmstart 1988/89, schwer ver-
unglickte Radfahrer, Bezugsjahr: 1986 = 100
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Abb. 5.4:  Entwicklung von Personenschdden NRW und

Stédte mit Programmstart 1988/89, leicht ver-
letzte Radfahrer, Bezugsjahr: 1986 = 100

In Gladbeck gibt es eine Entwicklung mit zeit-
weisem Anstieg der absoluten Zahl der schwer
Verungliickten. Inzwischen ist der Stand der
spaten 80er Jahre wieder erreicht. Die Entwick-
lung bei den leicht Verletzten ist dhnlich, kann
aber im Vergleich zum Landestrend als giinsti-
ger eingeschitzt werden. Dies wird durch den
gestiegenen Radverkehrsanteil noch ausgeprig-
ter, so dass insgesamt von einer positiven Ent-
wicklung gesprochen werden kann.

In Herford gibt es starke Schwankungen bei der
Zahl der schwer Verungliickten. Im langfristigen
Trend ist die Entwicklung etwas giinstiger als im
Landestrend. Bei den leicht Verletzten hat Her-

ford dagegen eine besonders ungiinstige Ent-
wicklung im Vergleich zum Landestrend und
den anderen Stddten. Hier gab es nach dem Pro-
jektstart erhebliche Steigerungen, seitdem ist
aber auch hier die Zahl der leicht Verletzten
wieder riickldufig. Wegen der nachgewiesenen
Zunahme des Radverkehrs ist nicht von einer
negativen Entwicklung zu sprechen, jedoch be-
steht Verbesserungsbedarf (vgl. Kap. 5.1.5).

In Liinen gibt es bei den schwer Verungliickten-
Zahlen starke Schwankungen in einzelnen Jah-
ren. Es gab einen tendenziellen Anstieg bis
1992, seitdem sind sinkende Opferzahlen zu ver-
zeichnen. Bei den leicht Verletzten liegt Liinen
langfristig etwas giinstiger als der Landestrend.
Auch hier kann, unter Einbeziehung des erhoh-
ten Radverkehrsaufkommens, von einer insge-
samt positiven Entwicklung gesprochen werden.

Miinster, mit seinem auf hohem Niveau liegen-
den Radverkehrsaufkommen, setzt von vornher-
ein positive Entwicklungen sowohl bei schwer
Verungliickten als auch bei leicht Verletzten,
hier deutlich besser als im Landestrend. Hier
wirkt sich die bereits vor dem Beitritt umfas-
sende Infrastruktur und das gute Fahrradklima
aus.

Troisdorf hat die positivste Bilanz bei den
schwer Verungliickten mit deutlich glinstigeren
Werten als dem Landestrend, wobei die deut-
lichsten Verringerungen erst seit 1995 erreicht
wurden. Bei den leicht Verletzten ist die Ent-
wicklung weniger ausgeprigt. Hier werden etwa
die Werte der spiten 80er Jahre erreicht, nach
deutlichen Steigerungen in einzelnen Jahren zu-
vor. Im Kontext mit der starken Zunahme des
Radverkehrs ist damit ein erheblicher Sicher-
heitsgewinn nachzuweisen. Die umfassende Inf-
rastrukturverbesserung mit Komplettierung des
Netzes unter Einbeziehung von Hauptverkehrs-
straBBen hat sich hier deutlich positiv niederge-
schlagen.
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Abb. 5.5:  Entwicklung von Personenschaden, Stadte mit
Programmstart 1988/89, schwer verungliickte
Radfahrer (3-Jahres-Vergleich)
Erdwrikhmg von Bpsonemshaden
Banma prot AGFE-Eimmm 108580
Ll waaate Ratinfiler . aflss. Ve glech )
L] E'vernar |- B8 = 100

WHuskher 1 [0O.07)
B¥imsnhar 3 (WAT)

Abb. 5.6:  Entwicklung von Personenschaden, Stadte mit
Programmstart 1988/89, leicht verletzte Rad-

fahrer (3-Jahres-Vergleich)

Die Gegeniiberstellung der 3-Jahreszeitrdume
zeigt, dass in der ersten Nachherphase (1990-92)
sowohl bei den leicht Verletzten als auch bei
den schwer Verungliickten ein ungiinstigerer
Trend als im gesamten Land NRW festzustellen
ist, wiahrend dies in der zweiten Nachherphase
(1995-97) vollstindig kompensiert werden
konnte (Abb. 5.5, 5.6). In Anbetracht des fiir
diese Stiddte nachgewiesenen gestiegenen Rad-
verkehrsaufkommens ist rechnerisch fiir den ein-
zelnen Radfahrer die Verkehrssicherheit also
starker gestiegen als im Land NRW, wo eine ge-
ringere Zunahme des Radverkehrs zu vermuten
ist.

In der Gruppe der 93er-Stédte hat eine positive
Entwicklung eingesetzt, die insgesamt etwa dem
Landestrend entspricht, bei den leicht Verletzten
aber noch etwas ungiinstiger verlduft (Abb. 5.7,
5.8). Es ist ein dhnlicher, jedoch nicht so ausge-
préagter zeitlicher Verzug in der Wirkung nach
dem Eintritt in die AGFS zu konstatieren ist wie
bei den 89er Stidten. Bei den schwer Verun-
gliickten wurde die Abnahme entsprechend dem
Landestrend bereits leicht tibertroffen.
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Abb. 5.7:  Entwicklung von Personenschaden, Stadte mit
Programmstart 1992/93, schwer verungliickte

Radfahrer (3-Jahres-Vergleich)
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Abb. 5.8:  Entwicklung von Personenschaden, Stadte mit
Programmstart 1992/93, leicht verletzte Rad-

fahrer (3-Jahres-Vergleich)

Briihl hat eine ausgesprochen giinstige Entwick-
lung bei den schwer Verungliickten, wobei bei
Eintritt in die AGFS ein kurzzeitiger Anstieg mit
anschlieBendem Riickgang auf das vorherige
niedrige Niveau erfolgte. Bei den leicht Verletz-
ten ist die Entwicklung ndher am Landestrend,
seit 1995 sogar steigend, allerdings nicht we-
sentlich {iber den in anderen Jahren iiblichen
Werten.

Hamm liegt beim Dreijahresvergleich im Lan-
destrend. Die Zahl der schwer Verungliickten
liegt in den letzten Jahren unterhalb der langjéh-
rig iiblichen. Bei den leicht Verletzten ist nur ein
langsames Sinken zu verzeichnen.

Koln hat seit 1992 tendenziell sinkende schwer
Verungliickten-Zahlen, ebenso bei den leicht
Verletzten. Im Dreijahresvergleich entspricht es
etwa dem Landestrend.

Krefeld hatte nach dem FEintritt eine steigende
Zahl von schwer Verungliickten, die inzwischen
den Vorher-Zustand etwa wieder erreicht hat.
Bei den leicht Verletzten hat die Stadt dagegen
seit 1988 eine giinstigere Entwicklung als der
Landestrend.
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In Marl ist die Tendenz bei schwer Verungliick-
ten wie leicht Verletzten seit Eintritt positiv,
nachdem es zuvor heftige Schwankungen gab.

In Pulheim liegt die Zahl der leicht Verletzten
auf dem gleichen Niveau wie beim Eintritt. Die
Zahl der schwer Verungliickten liegt niedrig,
kann aber wegen der sehr geringen absoluten
Zahlen (zwischen 3 und 9 jdhrlich) nicht in ei-
nem Trend bewertet werden.

Soest liegt bei den schwer Verungliickten giins-
tiger als im Vorherzeitraum, auch unter dem
Landestrend. Beziiglich der leicht Verletzten
gab es bis kurz nach dem Eintritt deutliche Stei-
gerungen, seitdem sinkt die Zahl jedoch wieder.

Unna hat stark schwankende Zahlen bei den
schwer Verungliickten, die mit dem Eintritt an-
stiegen, sich jedoch bis auf ein Jahr im tiblichen
Rahmen bewegen. Bei den leicht Verletzten
liegt es im Landestrend.

In der Gruppe der 95er Stidte stagniert die Ent-
wicklung noch und liegt damit ungiinstiger als
der Landestrend. Hier konnten offensichtlich
MaBnahmen noch nicht in stirkerem MaB3 grei-
fen (Abb. 5.9, 5.10).
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Abb. 5.9: Entwicklung von Personenschaden, Stadte mit
Programmstart 1995, schwer verunglickte

Radfahrer, Bezugsjahr 1986 = 100
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Abb. 5.10: Entwicklung von Personenschaden, Stadte mit
Programmstart 1995, leicht verletzte Radfahrer,
Bezugsjahr 1986 = 100

Am positivsten ist die Tendenz in Bonn, bei
schwer Verungliickten wie auch leicht Verletz-
ten. Hier war dhnlich wie in Miinster bereits vor
Aufnahme in die AGFS eine fahrradfreundliche
Infrastruktur vorhanden, so dass sich die weite-
ren Mallnahmen bereits auf eine gute Basis stiit-
zen konnten. Die Entwicklung ist als besonders
positiv zu bewerten, da eine Steigerung des Rad-
verkehrsanteils am Modal-Split eingetreten ist.

Essen hat, nach hohen Werten Ende der 80er
Jahre und einem Absinken zum Jahr 1990, ten-
denziell wieder steigende schwer Verungliick-
ten-Zahlen. Bei den leicht Verletzten entspricht
die Entwicklung etwa dem Landestrend. Dies
kann darauf zuriickgefiithrt werden, dass in Es-
sen bisher erst verhdltnisméafBig wenige MaB-
nahmen umgesetzt wurden.

Euskirchen hat, nach starken Schwankungen in
den Jahren zuvor, seit dem Eintritt in die AGFS
durchweg sinkende schwer Verungliickten-Zah-
len. Bei den leicht Verletzten hat es dagegen ei-
nen Anstieg gegeben.

Die Zahl der schwer Verungliickten in Leverku-
sen entspricht auch nach dem Eintritt der vorher
iiblichen Schwankungsbreite. Gegeniiber dem
Vergleichszeitraum hat es allerdings eine deutli-
che Erhohung gegeben. Bei den leicht Verletz-
ten ist dagegen seit 1988 ein tendenzielles Ab-
sinken, deutlich giinstiger als beim Landestrend,
zu beobachten.

In Wesel gibt es tendenziell eine Stagnation mit
erheblichen Schwankungen, sowohl bei schwer
Verungliickten als auch bei leicht Verletzten.
Hier haben die getroffenen Mafnahmen noch
keine zahlenmiBig nachweisbare Wirkung er-
zeugen konnen.

Insgesamt ldsst sich sagen, dass auch bei gro3en
Stadten in verhdltnisméBig kurzen Zeitrdumen
positive Entwicklungen moglich sind, wenn be-
reits vorher eine gute Infrastruktur vorhanden
war (Minster, Bonn, Marl). Bei mittelgroen
Stddten sind schnelle Erfolge bei schwer Verun-
glickten moglich, z. B. Briihl, Euskirchen. In
sehr starkem MaB ist dies jedoch nur moglich,
wenn die Infrastruktur umfassend verbessert
wird, wobei die Einbeziechung von Hauptver-
kehrsstraien wesentlich ist (Troisdorf).
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5.1.3  Unfallbelastung im Verhiiltnis

zum Radverkehrsanteil

Um die Daten zur Unfallhdufigkeit der einzel-
nen Stidte vergleichbar zu machen, ist die Be-
trachtung der absoluten Unfall- bzw. Verun-
gliicktenzahlen nicht ausreichend. Die Anzahl
der Unfille bzw. Verungliickten wird deshalb in
einem ersten Schritt in Verhiltnis zur Einwoh-
nerzahl gesetzt. Dabei fillt auf, dass die Werte
bei den untersuchten Stddten erheblich variieren
(Abb. 5.11). Danach liegen nur die Stidte Essen
und Pulheim unterhalb des Landeswertes von
0,8 verungliickten Radfahrern pro 10.000 Ein-
wohnern. Die Werte fiir die Stddte Miinster,
Soest, Liinen und Krefeld wiren nach dieser
Einordnung als besonders ungiinstig zu be-
trachten.
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Abb. 5.11:
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Abb. 5.12:  Unfallbelastung und Radverkehrsanteil fur aus-

gewahlte Stadte in NRW

Da aber das Aufkommen im Radverkehr ein we-
sentlicher Faktor fiir die Unfallhdufigkeit ist -
wo mehr Radfahrer unterwegs sind, koénnen
auch mehr Radfahrer in Unfille verwickelt wer-
den -, ist eine weitere Relativierung mit Bezug
zum Radverkehrsanteil sinnvoll (Abb. 5.13).

Dies ist mangels Daten nicht fiir alle Stidte
moglich.

Es wird deutlich, dass Stidte mit hohem Radver-
kehrsanteil wie beispielsweise Krefeld und We-
sel, die, auf die Einwohnerzahl bezogen, eine
hohe Anzahl an Radverkehrsunfillen aufweisen,
unter Beriicksichtigung des Radverkehrsanteils
nur eine durchschnittliche bzw. niedrige Unfall-
héufigkeit haben. Besonders auffillig ist, dass
die langjdhrigen Programmstiddte Troisdorf und
Gladbeck Unfallbelastungen haben, die - ange-
sichts ihrer hohen Radverkehrsanteile - deutlich
niedriger liegen als nach dem Trend der anderen
Stadte zu erwarten wire.

Die Bandbreite der Werte ergibt gemidll Abb.
5.12 keine Gerade, sondern eine sich mit zu-
nehmendem Radverkehrsanteil —abflachende
Kurve. Dies zeigt, dass bei starkem Radverkehr
das relative Unfallrisiko abnimmt. Kurz gesagt:
wo viele Radfahrer unterwegs sind, ist der Ein-
zelne weniger gefahrdet.
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Abb. 5.13:  Verunglickte Radfahrer gesamt pro 10.000
Einwohner nach Radverkehrsanteil im Zeitver-
gleich
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Nur fiir wenige Stddte liegen Vergleichsdaten
zum Radverkehrsanteil im Zeitvergleich vor. In
diesen Stddten ist der Radverkehrsanteil gestie-
gen bzw., in Miinster, auf hohem Niveau gering-
fiigig gesunken. Nur in Herford ist die Belastung
mit verungliickten Radfahrern gestiegen, was
bei steigendem Radverkehrsanteil prinzipiell zu
erwarten wire. In den anderen Stddten ist die
Unfallbelastung #hnlich geblieben bzw. sogar
gesunken, so dass - bei gleichzeitiger Zunahme
des Radverkehrs - eine deutliche Verbesserung
der Verkehrssicherheit ablesbar ist.
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Schwer verunglickte Radfahrer pro 10.000
Einwohner nach Radverkehrsanteil im Zeitver-
gleich

Wird die Unfallbelastung aufgegliedert nach der
Schwere der Unfallfolgen, so wird deutlich, dass
die Trends bei schwer verungliickten und leicht -
verletzten Radfahrern unterschiedlich verlaufen.
Bei den schwer Verungliickten ist der Trend in
allen finf Stiddten gilinstig. Die Unfallbelastung
in Gladbeck, Liinen, Miinster und Herford ging
zuriick, wihrend gleichzeitig der Radverkehrs-
anteil deutlich anstieg. In besonders positiver
Weise fillt Troisdorf auf: trotz eines Anstiegs
des Radverkehrsanteils um mehr als ein Drittel
konnte die Zahl schwer verungliickter Radfahrer
auf weniger als die Hilfte reduziert werden.
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Abb. 5.15: Leicht verletzte Radfahrer pro 10.000 Einwoh-

ner nach Radverkehrsanteil im Zeitvergleich

Bei den Unfallbelastungen mit leicht verletzten
Radfahrern ist die Tendenz weniger eindeutig.
Wihrend Liinen und Herford Anstiege zu ver-
zeichnen haben, sanken die Zahlen in Gladbeck
geringfiigig, in Miinster und Troisdorf deutlich.

Zusammenfassend kann festgestellt werden,
dass mit Steigerungen des Radverkehrs(anteils) -
entgegen oftmals geduBerten Beflirchtungen -
nicht zwangsldufig eine Verschlechterung der
Verkehrssicherheit einhergeht. Vielmehr ist fest-
zustellen, dass die Gefdhrdung tendenziell ab-

nimmt, und zwar insbesondere bei den Unfillen
mit schweren Unfallfolgen.

5.1.4  Statistische Daten zum Unfallge-

schehen im Vergleich

Werden nur die Personenschidden betrachtet -
bei Unfillen mit Sachschéden ist mit einer nicht
einheitlichen Aufnahme seitens der Polizei zu
rechnen - und deren Aufteilung in schwer Ver-
ungliickte und leicht Verletzte, ergibt sich fol-
gendes Bild:

Im Mittel aller Stadte liegt der Anteil der schwer
Verletzten an allen Unfillen mit Radfahrerbe-
teiligung und Personenschaden bei 23 %. Be-
sonders gut schneidet hier die Stadt Pulheim mit
nur 12 % ab. Dagegen liegt der Anteil der
schwer Verletzten in Wesel (30 %), Hamm
(29 %) und Herford (28 %) deutlich tiber dem
Durchschnitt. Fir diese Stadte kann gesagt wer-
den: wenn ein Unfall mit einem Radfahrer pas-
siert, ist die Wahrscheinlichkeit von schweren
Verletzungen tiberdurchschnittlich.

Die Hauptverursacher eines Unfalls sind zu na-
hezu 50 % Pkw und zu weiteren 43 % Radfah-
rer. Diese Werte entsprechen der Bundesstatis-
tik.

5.1.5  Beispiel fiir eine ortliche Unfall-

analyse: Herford

Vertiefende und mehrjdhrige Unfalluntersuchun-
gen speziell fiir den Radverkehr, die iiber die
Routinearbeit der jahrlichen Polizeistatistik bzw.
der ortlichen Verkehrssicherheitskommissionen
hinausgehen, wurden in den AGFS-Stadten
kaum durchgefiihrt. Lediglich die Stadt Herford
hat eine solche Arbeit erstellen lassen (PGV
1997). Auf der Basis der polizeilichen Unfall-
daten wurden die Unfille mit Radfahrern in Her-
ford in den Jahren 1986 bis 1997 untersucht. Fiir
die drei Jahre 1994-1996 erfolgte eine vertie-
fende Analyse auf Grundlage der polizeilichen
Unfalldatenlisten, die auch die Ortliche Zuord-
nung der Unfille erméglichen. Zum Vergleich
stand eine Untersuchung aus dem Jahre 1988
(SCHWAR 1988) zur Verfiigung.

Wesentliche Ergebnisse der Untersuchung sind:
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Im Mittel verungliicken in Herford etwa 80 Rad-
fahrer pro Jahr. Die Anzahl der Unfille mit Rad-
fahrerbeteiligung ist zwischen 1987 und 1996
relativ konstant geblieben. Der Anteil der
schwer Verletzten ging sogar zuriick. In den
Jahren 1994 bis 1996 verungliickte kein Radfah-
rer todlich.

81 % aller polizeilich erfassten Unfille mit Rad-
fahrerbeteiligung fanden mit Kfz statt, wobei die
Kfz-Fithrer zu rund zwei Drittel Haupt-Unfall-
verursacher waren. Die zuweilen gedullerte
Vermutung, Radfahrer seien aufgrund eines hiu-
figen verkehrswidrigen Verhaltens an ihren Un-
fillen meist selbst schuld, wurde hier, wie schon
bei anderen Untersuchungen, widerlegt.

Der Anteil der Radverkehrsunfille mit Verletz-
ten an allen Unfillen mit Verletzungsfolge
schwankt zwischen etwa 25 und 30 %. Er liegt
damit deutlich hoher als der Radverkehrsanteil
am Gesamtverkehr in Herford (fiir 1997 ge-
schitzt: 10 %). Dies ist ein Indiz fiir die Verlet-
zungsanfilligkeit, aber auch fiir eine im Ver-
gleich zu Kraftfahrern tiberdurchschnittliche Ge-
fahrdung der Radfahrer.

Das Unfallgeschehen hat sich seit 1988 ortlich
verlagert. Strecken mit zwischenzeitlich umge-
setzten MaBnahmen zur Radverkehrsforderung
und -sicherung weisen im wesentlichen eine po-
sitive Unfallentwicklung auf. Gegeniiber der
Unfallanalyse aus den 80er Jahren hat es eine
Verschiebung des Unfallgeschehens von Stre-
ckenabschnitten hin zu Knotenpunkten gegeben.

Die Unfallstellen wurden mit den in den letzten
Jahren ergriffenen MafBnahmen zum Fahrrad-
verkehr abgeglichen (Abb. 5.16). Es zeigt sich,
dass auf den meisten Strecken, in denen Mal-
nahmen umgesetzt wurden, nach Realisierung
der MaBnahmen nur noch einzelne Unfille auf-
getreten sind. Im Zuge der ausgewiesenen Fahr-
radstraBen und geodffneten Einbahnstralen sind
keine Unfille mit Radfahrerbeteiligung ermittelt
worden.

FEEF

Abb. 5.16: Unfallanalysen und MaRnahmen in Herford

Dem Plan ist auch die Gegeniiberstellung mit
den bei der Unfallanalyse von 1988 als kritisch
eingestuften Bereichen zu entnehmen. Insgesamt
hat es eine erhebliche Verlagerung des Unfallge-
schehens gegeben. So sind einzelne Unfallhéu-
fungspunkte und -strecken der Jahre 1985 bis
Mitte 1988 im aktuellen Unfallgeschehen kaum
noch priasent. Andere Abschnitte waren dagegen
auch vor 10 Jahren schon als kritische Ab-
schnitte anzusehen.

Kritische Unfallhdufungen in den letzten Jahren
sind vor allem auf, bestimmten stark Kfz-Ver-
kehrsbelasteten Straenziigen festzustellen, auf
denen auch der Radverkehr stark zugenommen
hat.

5.1.6  Schlussfolgerungen und Fazit

Der Erhohung der Verkehrssicherheit kommt im
Rahmen der Zielsetzungen des Programms
AGFS eine herausgehobene Bedeutung zu. Dies
findet bei den beteiligten Stiddten entsprechende
Beriicksichtigung.

Die ergriffenen MaBnahmen begriinden sich al-
lerdings haufig nur auf Einschédtzungen bzgl. der
Verkehrssicherheit. FEingehende gesamtstidti-
sche Erkenntnisse, auf deren Basis Maflnahmen
und Dringlichkeiten abzuleiten sind, sowie ent-
sprechende Erfolgskontrollen wurden bisher nur
in Einzelfillen durchgefiihrt. Dies kann dazu
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fithren, dass Bereiche mit besonderen Unfallge-
fahren nicht erkannt und entsprechend nicht vor-
dringlich angegangen werden oder mogliche un-
giinstige Entwicklungen nicht frithzeitig erkannt
werden.

Die Stéddte sollten deshalb bereits als Grundlage
ihrer Handlungskonzepte und damit vor Eintritt
in die AGFS Kenntnis dariiber haben, wo es be-
sondere Problemstellen beziiglich der Verkehrs-
sicherheit gibt.

Insgesamt liegt die Unfallentwicklung fiir alle
Stddte zusammen in etwa im Landestrend. Dabei
bestehen jedoch zwischen den einzelnen Stddten
Unterschiede, die u.a. mit dem Zeitpunkt des
Eintritts in die AGFS, dem Umfang der ergriffe-
nen Mafnahmen und dem Niveau der Infra-
struktur zu Programmbeginn sowie mit der Ent-
wicklung des Radverkehrsanteils zusammen-
hingen.

In den Stiddten, in denen das Unfallgeschehen
mit Radfahrern in Relation zu der Verkehrsteil-
nahme betrachtet werden kann, Idsst sich zu-
meist eine positive Tendenz, insbesondere bei
den Unfillen mit schwerem Personenschaden,
erkennen. Vor allem in den Stddten Troisdorf
und Gladbeck hat sich das Unfallrisiko im Ver-
héltnis zur steigenden Fahrradnutzung &uBerst
positiv entwickelt und liegt bzgl. der Unfallbe-
lastung (Unfille/Einwohner) deutlich unter der
allgemein zu erwartenden GroBenordnung. Mit
anderen Worten: das individuelle Unfallrisiko
fur Radler ist hier erheblich kleiner als im
Durchschnitt.

Bei Stiddten mit zu Programmbeginn relativ
niedriger Ausstattung mit Radverkehrsinfra-
struktur (z. B. Unna, Hamm oder Troisdorf) ist
in der Tendenz in den ersten Jahren der Pro-
grammteilnahme eine im Vergleich zum Lan-
destrend ungiinstige Entwicklung festzustellen,
die dann bei lédngerer Laufzeit wieder korrigiert
wird. FlachenméBige Erhohungen der Verkehrs-
sicherheit greifen also zumeist erst langsam. Ein
Grund kann auch darin liegen, dass viele Stddte
in der Anfangsphase vorrangig relativ einfach
realisierbare Maflnahmen ergreifen, die zwar fiir
die Forderung der Radnutzung wichtig sind, die
akuten "Knackpunkte" bzgl. der Verkehrssicher-
heit aber oft nicht betreffen.

Bei Stiddten, die bereits vor dem Eintritt in die
AGFS ecine umfassende Infrastruktur haben
(z. B. Bonn, Miinster, Marl), greifen die durch-
gefiihrten MaBnahmen in der Regel schneller,
d. h. ohne den o. a. Verzug in der Entwicklung
der Verkehrssicherheit.

Hervorzuheben ist fiir eine Reihe von Stddten
(vor allem Miinster, Troisdorf, Brithl, Marl,
Soest und Euskirchen) eine iiber dem Landes-
trend liegende positive Entwicklung bei den Un-
fallen mit schwerem Personenschaden. Neben
dem verminderten menschlichen Leid ist damit
auch eine volkswirtschaftlich glinstige Ent-
wicklung verbunden. Fiir die Mallnahmenpla-
nung ist zu folgern, dass Problemstellen mit
schweren Unfallfolgen vorrangig angegangen
werden sollten, da sich hier bei gezieltem Ein-
satz offenbar schnell Erfolge erzielen lassen.

Insgesamt zeigt sich, dass die beiden Ziele "Er-
héhung der Radnutzung" und "Verbesserung der
Verkehrssicherheit" durchaus miteinander ver-
einbar sind. Dabei sind vor allem die Erfolge
bzgl. der Minderung der schweren Personen-
schidden beachtlich. Allerdings wird einer syste-
matischen Analyse der Verkehrssicherheit noch
ein zu geringer Stellenwert beigemessen.

5.2 Modal Split

5.2.1 Zihlungen und Fahrradnutzung

Einleitung

Der Erlass zum Programm fahrradfreundliche
Stddte und Gemeinden formulierte eines der
Kernziele des Programms ganz deutlich:

"Der Anteil des Fahrradverkehrs soll durch die
Fahrradférderung betriachtlich gesteigert wer-
den. Auch bei widrigen Ausgangsbedingungen
hat der Radverkehr betrichtliche Chancen, An-
teile von mindestens 20 % aller Wege zu errei-
chen."

Obschon dies nur eines von zahlreichen im Er-
lass formulierten Zielen ist, ist doch klar ables-
bar, dass der grofere Teil der iibrigen Ziele
mittelbar dem Erreichen des obigen Kernzieles
dient. Von daher ist es im Rahmen einer Wir-
kungsanalyse unerldsslich, Veridnderungen bei
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Fahrradnutzung und Modal Split zu dokumen-
tieren und zu bewerten.

Problematisch ist das vorhandene Datenmaterial.
Flachendeckende, nach Kommunen unterglie-
derte Untersuchungen des Mobilitdtsverhaltens,
wie sie z. B. in den Niederlanden verfiigbar sind,
gibt es in Nordrhein-Westfalen nicht. Daher
musste auf vereinzelt vorhandene Daten aus ver-
schiedensten Erhebungen der Untersuchungs-
stiadte zuriickgegriffen werden. Direkt im Vor-
her-Nachher-Vergleich erhobene Modal Split-
Daten gibt es letztlich nur fiir vier der insgesamt
19 untersuchten Stidte (Gladbeck, Herford, Lii-
nen, Troisdorf). Zusétzlich gibt es maBnahmen-
bezogene Daten fiir Briihl und Kéln. Weiterhin
gibt es noch vergleichbare Modal-Split Daten
verschiedener Jahre fiir Bonn, K6ln und Miins-
ter.

Zu differenzieren ist zwischen Modal Split-Da-
ten, die durch entsprechende Haushaltsbefra-
gungen ermittelt wurden und Zahlen, die bei
Verkehrszihlungen erhoben wurden und nur
mittelbare Schliisse auf die Fahrradnutzung er-
lauben.

Herford

Im Rahmen des Modellprojektes Fahrrad-
freundliche Stidte und Gemeinden in Nord-
rhein-Westfalen wurde 1997 in Herford eine re-
priasentative Untersuchung mit schriftlicher
Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten und
anderen Punkten durchgefiihrt (PGV, 1997).

[E0ktober “GamApril ‘971
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Radrouten
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Erhebungsabschnitte
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Abnahme obrige
Erhebungsabschnitie

Summe der Querschnittsbelastungen [Rifdh]

Abb.: 5.17: Zunahme des Radverkehrs auf ausgewiesenen
Radrouten in Herford

Die Befragung zielte darauf ab, riickblickend fiir
1996 die Verkehrsmittelwahl fiir die regelméafBi-
gen Wege zu ermitteln. Gefragt wurde nach dem

Verkehrsmittel, das fiir einen bestimmten We-
gezweck am hiufigsten genutzt wurde. Fiir alle
Zwecke liegt der Wert des Fahrrades deutlich
tiber 20 %. Der Spitzenwert von iiber 40 % wird
erwartungsgemifl bei Schulwegen erzielt, aber
auch im Einkaufsverkehr in der Kernstadt liegt
er noch bei respektablen 27 %. Topographie und
zuriickzulegende Entfernungen spiegeln sich in
der Differenzierung nach Stadtteilen wieder.
Wihrend das Fahrrad in der Innenstadt bei den
regelmiBigen Wegen zu knapp 31 % das am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel darstellt,
liegt dieser Wert in den iibrigen Stadtteilen nur
bei knapp 15 %.

Unabhingig vom Fahrtzweck nutzen mehr als
40 % der Befragten das Fahrrad mehrmals wo-
chentlich. Von den regelmifBigen Wegen liegen
zwei Drittel in einem Entfernungsradius von
nicht mehr als 3 km; 88 % sind nicht ldnger als
Skm. Da auch bei den regelmédBigen Pkw-
Fahrten noch 26 % im Entfernungsbereich bis
3 km liegen (53 % bis 5 km) darf hier immer
noch ein erhebliches Umstiegspotenzial vermu-
tet werden.

Insgesamt hat die Fahrradnutzung bei 36 % der
Befragten in den letzten fiinf Jahren zugenom-
men; abgenommen hat sie bei 18 %, so dass im
Saldo ein Plus von 18 % verbleibt. Als wich-
tigste Griinde fiir die Zunahme wurden angege-
ben:

e mehr Radwege/Radfahrstreifen (23 %)

e Radfahren in Herford ist sicherer geworden
(14 %)

e personliche Griinde (14 %)
e neues Fahrrad (13 %)

e das Radverkehrsklima in Herford hat sich
verbessert (9 %).

Rund drei Viertel der Befragten sind der Mei-
nung, dass sich die Radverkehrssituation in Her-
ford in den letzten fiinf Jahren verbessert hat.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Anstren-
gungen und Investitionen der Stadt Herford zur
Forderung des Radverkehrs deutliche Erfolge
zeigen. Es fahren mehr Herforder mit dem Rad
als fiinf Jahre zuvor. Da noch erhebliche Um-
steigepotenziale vom Kfz zum Fahrrad bestehen,
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sollte die Stadt Herford diesen Weg auch wei-
terhin beschreiten.

Briihl

In Brithl wurde an sieben Knotenpunkten ge-
zahlt, bei denen jeweils seit der Vorher-Zghlung
vom 19.09.1995 MaBinahmen fiir den Radver-
kehr umgesetzt wurden. Im Bereich dreier Kno-
tenpunkte wurden Schutzstreifen markiert, bei
zwei Knotenpunkten wurden EinbahnstraBen fiir
den Radverkehr gedffnet; an einem Knotenpunkt
wurde ein Radweg gebaut und markiert und an
einem anderen Knotenpunkt wurden Schutz-
streifen markiert und eine Einbahnstralle geoftf-
net. Vier dieser Knotenpunkte liegen an zentra-
len Stellen des Radverkehrsnetzes und weisen
ein recht hohes Radverkehrsaufkommen auf, so
dass diese Ergebnisse auch gewisse Riick-
schliisse auf die Radverkehrsentwicklung insge-
samt zulassen.

An der L 183, einer hochbelasteten Hauptver-
kehrsstraie wurde ein komfortabler, einseitiger
Zweirichtungsgeh- und —radweg angelegt. Hier
hat der Radverkehr in "rechter" Richtung um
mehr als die Hilfte zugenommen.

Eine deutliche Wirkung einer Einbahnstraen-
Offnung ist an einem innerstiddtischen Knoten-
punkt festzustellen. Bei der Vorher-Zéhlung wa-
ren nur Abbiegeverkehre erlaubt. Mittlerweile
ist die Stirke des neuen Geradeausstroms fast
genauso grofl wie die Summe der Abbiege-
strome der Vorher-Zdhlung.

Interessant ist das im Kernbereich liegende
Stralenpaar Wallstrale/MiihlenstraBe aus pa-
rallel verlaufenden, gegenldufigen Einbahnstra-
Ben, die inzwischen fiir den Radverkehr gedftnet
wurden. Es fillt auf, dass bei beiden Stra3en je-
weils Verlagerungen auf die nun in Gegenrich-
tung befahrbare andere StraBBe stattgefunden ha-
ben. Es hat sich eine gut angenommene Ver-
minderung von Umwegen ergeben.
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Abb. 5.18: Verlagerung von Radverkehrsstrémen durch
die Offnung von Einbahnstraken in Briihl

Bei der HermannstraBe haben sich durch das
Einbahnstralen6ffnungsprogramm ganz neue
Fahrmoglichkeiten im Netz ergeben. Insgesamt
hat sich die Radverkehrsmenge im Querschnitt
der HermannstraBe durch diese Mallnahmen
versiebenfacht.

Bezogen auf einzelne MaBinahmen sind in Briihl
deutliche Wirkungen ablesbar, die auf eine gute
Akzeptanz schlieBen lassen. Insbesondere die
flichendeckende Offnung von EinbahnstraBen
hat erkennbar die Netzdurchlissigkeit stark er-
hoht und somit einen wesentlichen Beitrag zur
Verbesserung der Radverkehrsverhéltnisse ge-
leistet.

Kéln

Verwendet werden die in STADT KOLN, 1998
verdffentlichten Zahlen, wo ein Vergleich von
Zdhlungen des Jahres 1998 zu einer Zdhlung
von 1990 gezogen wird, wobei allerdings eine
Saisonbereinigung noétig ist. Bei der Betrachtung
ist zu differenzieren zwischen Zihlungen an
Hauptachsen des Radverkehrs ohne spezifische
MaBnahmen als Indikator fiir die allgemeine
Entwicklung des Radverkehrs und Zahlungen
mit konkretem Maflnahmenbezug.

Hauptachsen

Am Rheinufer (H6he Bayenturm) mit seiner
wichtigen Funktion als Nord-Siid-Verbindung
ist eine Zunahme von mehr als 150 % festzu-
stellen. Zwar durfte die saisonal bedingte Ab-
weichung wegen des hohen Freizeitradverkehrs-
anteils hier hoher ausfallen als iiblich; dennoch
erklért dies nur einen kleinen Teil der Zunahme.
Da im unmittelbaren Bereich der Zahlstelle auch
keine RadverkehrsmaBnahmen vorgenommen
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wurden, darf das Ergebnis als Indiz fiir eine all-
gemeine Steigerung des Radverkehrsaufkom-
mens gewertet werden.

Bei der Cicilienstraie (6stlicher Abschnitt der
die Innenstadt durchquerenden Ost-West-
Achse) wurde ein Zuwachs von tliber 52 % er-
mittelt. Auch nach der Saisonbereinigung bleibt
noch ein Zuwachs von einem Dirittel. Da es hier
keine parallel verlaufende Alternativroute gibt,
von der Radfahrer abgebogen sein koénnen, darf
dies als echter Zuwachs im Radverkehr angese-
hen werden.

Die Severinstrafle stellt eine wichtige inner-
stiadtische Nord-Siid-Verbindung dar, zu der es
im weiteren Umfeld keine Alternativroute gibt.
Hier hat der Radverkehr von 1990 bis 1998 um
bald die Hilfte zugenommen, so dass saisonbe-
reinigt immer noch eine Zunahme von etwa ei-
nem Viertel zu registrieren ist. Obgleich im
Verlauf dieser Route kleinere Verbesserungen
im Bestand durchgefiihrt wurden, wurde insge-
samt keine neue Qualitét geschaffen, so dass die
Steigerung als allgemeine Zunahme des Radver-
kehrs zu interpretieren ist.

Mafinahmenbezogene Zihlstellen

Besonders deutliche Ergebnisse sind bei MaB-
nahmen zur Erhohung der Netzdurchldssigkeit
zu erwarten, in Koln insbesondere Einbahn-
straBenéffnungen. So fiihrte die Offnung des
Stralenzuges = EhrenstraBie/Breite  Stralle
(wichtige Ost-West-Route in der Kernstadt) zu
einer deutlichen Zunahme des Radverkehrs um
40 - 50 %.

Am FuB3 der Deutzer Briicke, die fiir den inner-
stadtischen Radverkehr die wichtigste Rhein-
querung darstellt, wurde mit einer Schutzstrei-
fenmarkierung ein direkter Ubergang auf die
Ost-West-Achse geschaffen, durch den eine
wesentliche Verbesserung gegeniiber der vorhe-
rigen, sehr umwegigen Fithrung geschaffen
wurde. Inwieweit der Zuwachs von iiber 65 %
auf diese MaBnahme zuriickzufiihren ist, kann
nicht eindeutig zugeordnet werden. Es fillt aber
auf, dass auch nach der Saisonbereinigung noch
ein deutlicher Zuwachs von etwa einem Drittel
verbleibt.

Insgesamt kann eine deutliche Tendenz der Zu-
nahme des Radverkehrs auf den Hauptachsen

im Innenstadtbereich festgestellt werden. Sai-
sonbereinigt verbleibt ein Zuwachs von 15—
20 % gegeniiber 1990. Da auch der MafBnah-
menschwerpunkt im Rahmen des Modellpro-
jektes bisher in der Innenstadt lag, diirfen Zu-
sammenhidnge vermutet werden; also ein erfreu-
licher Erfolg des Projektes. Ebenfalls sehr posi-
tiv sind die Ergebnisse der EinbahnstraBenoft-
nungen.

5.2.2  Verinderungen im Modal Split

Bonn

In Bonn wurde im Frithjahr 1999 die Verkehrs-
mittelwahl durch eine schriftliche Befragung
ermittelt. Die Vergleichszahlen stammen von
1991, wurden also vier Jahre vor Aufnahme der
Stadt Bonn in die "Arbeitsgemeinschaft der
Fahrradfreundlichen Stidte und Gemeinden in
NRW" (AGFS) erhoben. Insofern koénnen die
Verdnderungen nur teilweise unmittelbar der
Projektteilnahme zugeordnet werden.

|
[_Rlei:]

iFud  Fahmad Frw-Fahier  Flw- LFMY
Mitahior

Abb. 5.19  Modal-Split Bonn 1991 und 1999

In den acht Jahren seit der ersten Erhebung
nahm der Radverkehrsanteil um vier Prozent-
punkte von 13 % auf 17 % zu; dies entspricht
einer Zunahme um 30 %. Der Kraftfahrzeugver-
kehrsanteil nahm entsprechend ab. Dieses Er-
gebnis ist insbesondere fiir eine Grofistadt an
sich schon respektabel. Es kommt jedoch noch
hinzu, dass in der Zwischenzeit fiir die rund
35.000 Studenten in Bonn das Semesterticket
eingefiihrt wurde. Wie die Erfahrungen aus den
Niederlanden zeigen, fiihrt dies in der Regel zu
einem deutlichen Riickgang der Fahrradnutzung
bei den Studenten. Aufgrund der verstreuten
Lage der Universititseinrichtungen stellen die
Studenten einen wesentlichen Anteil des Rad-
verkehrs in Bonn. Die Tatsache, dass dennoch
der Radverkehrsanteil deutlich zugenommen hat
spricht fiir den Erfolg der Radverkehrsforderung
in Bonn.
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Insgesamt liegt Bonn beziiglich der Fahrradnut-
zung in deutschen GroBstidten an vierter Stelle
(hinter Miinster, Bremen und Freiburg). Ein
weiterer Trend ist die Verldngerung der mit dem
Fahrrad zuriickgelegten Wege. Aufgrund des im
allgemeinen etwa konstanten Zeitbudgets fiir die
Verkehrsteilnahme darf angenommen werden,
dass die Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur auch die mittlere Geschwindigkeit des
Radverkehrs erhéhen konnte.

Insgesamt bedeuten die Daten fiir Bonn ein her-
vorragendes Ergebnis der Radverkehrsférde-
rung. Da in- und auslédndische Beispiele zeigen,
dass auch in Grof3stddten noch hohere Radver-
kehrsanteile moglich sind, sollte die Radver-
kehrsférderung auch weiterhin intensiv betrie-
ben werden.

Koéln

Eine eingeschrinkt vergleichbare Momentauf-
nahme des Modal-Split ist fiir vier Stadtteile
Koélns verfiigbar (BIP/PLANUNGSBURO VIA,
1998). Hier wurde die Verkehrsmittelwahl in
den vier unterschiedlich strukturierten Stadttei-
len Bickendorf, Vogelsang, Weiden und Ron-
dorf erhoben. Aufgrund der angewandten Erhe-
bungsmethode sind die Ergebnisse mit denen
einer Haushaltsbefragung nicht unmittelbar zu
vergleichen.
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Abb. 5.20: Ermittelter Modal Split der befragten verhal-
tenshomogenen Gruppen in vier Kdlner Stadt-
teilen (zusammengesetzt aus den Wegezwe-
cken Arbeit, Ausbildung, Lebensmitteleinkauf,
Arztbesuch, Freizeit einschlieRBlich Ausflige,
Hol- und Bringwege).

Das nutzungsgemischte Quartier Bickendorf
zeichnet sich durch einen hohen Umweltver-
bundsanteil auf. Die hohe Dichte von Versor-

gungs- und sonstigen Einrichtungen sowie die
Nédhe zum Bezirkszentrum Ehrenfeld ermdgli-
chen hohe Anteile des nichtmotorisierten Ver-
kehrs. Das reine Wohngebiet Vogelsang und das
neuere Viertel Weiden mit etlichen Versor-
gungs- und sonstigen Einrichtungen nehmen
eine Mittelstellung ein, wobei der Fahrradanteil
in Weiden etwas geringer ist, da hier viele An-
gebote fuBliufig erreichbar sind. Im suburban
gepriagten Stadtteil Rondorf spielt das Fahrrad
nur eine untergeordnete Rolle; der MIV domi-
niert vollig.

Troisdorf

Fiir Troisdorf liegen detaillierte und vergleich-
bare Vorher- und Nachher-Daten zum Modal-
Split und zum sonstigen Verkehrsverhalten vor.
Die Vorher-Untersuchung fand im Herbst 1988
statt (also etwa zeitgleich mit Projektstart); die
Nachher-Untersuchung wurde acht Jahre spéter
im Herbst 1996 durchgefiihrt. Beide Erhebungen
wurden mit gleichem Untersuchungsdesign
durchgefiihrt. Die Untersuchungsergebnisse
(STADT TROISDORF, 1996) sind Grundlage die-
ses Kapitels.

Als Untersuchungsmethode wurde eine repri-
sentative schriftlich-postalische Haushaltsbefra-
gung im KONTIV-Design gewihlt, die um
miindliche Interviews in ausgewdihlten Haushal-
ten aus der Verhaltenserhebung ergédnzt wurde.

50%, 45% g

0%
0% 0% 20% H%
o=

10%
g

zu Fuil
Fahrrad
Mot
Zwenirad
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Flw
MitTahre
Py

Abb.: 5.21: Modal Split Troisdorf 1988 und 1996

Am deutlichsten fillt das Ergebnis beim Modal-
Split des Radverkehrs aus. Hatte das Fahrrad
1988 einen Anteil von 16 % an allen Wegen, so
waren es 21 % im Jahre 1996. Bezogen auf den
Radverkehrsanteil bedeutet dies eine Zunahme
um gut 30 %. Im Gegensatz zu vielen anderen
Projekten wurde der Zuwachs des Radverkehrs
ausschlieBlich zu Lasten des Autoverkehrs ge-
wonnen. Dieser sank von 56 % (davon 11 %
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Mitfahrer) auf 51 % (davon 10 % Mitfahrer).
Die Anteile von OPNV und FuBgingerverkehr
blieben unverdndert. Somit wurden gleich zwei
Ziele des Modellvorhabens erreicht: eine Poten-
zialausschopfung im Fahrradverkehr und FEin-
sparung von Autoverkehr.

Im Binnenverkehr, der zwei Drittel aller Wege
in Troisdorf ausmacht, erreicht das Fahrrad so-
gar einen Anteil von 28 % gegeniiber 29 % beim
selbstgefahrenen Pkw. Mit anderen Worten: Auf
den Troisdorfer Strafen und Wegen fahren im
Binnenverkehr etwa genau so viele Fahrrdder
wie Autos.

Aber auch andere Ergebnisse geben interessante
Aufschliisse. 1988 legte jeder Troisdorfer tig-
lich 0,5 Wege mit dem Fahrrad zuriick; 1996
waren es 0,6 Wege, also ein Zuwachs von 20 %.
Die Zahl der je Person jahrlich mit dem Fahrrad
zuriickgelegten Kilometer stieg von 370 km
1988 auf 540 km im Jahr 1996 stark an. Umge-
rechnet bedeutet dies, dass nicht nur die Zahl der
mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege zuge-
nommen hat; auch die Linge der einzelnen mit
dem Rad zuriickgelegten Wege ist um etwa
20 % gestiegen. Offensichtlich haben die MaB-
nahmen in Troisdorf es ermdoglicht, deutlich ldn-
gere Wege als zuvor mit dem Rad zuriickzule-
gen. Unterstiitzt wird diese These noch durch
die Tatsache, dass sich der Radverkehrsanteil in
der Entfernungsklasse von 5 km bis 10 km mehr
als verdreifacht hat. Dies geschah fast aus-
schlieBlich zu Lasten des Pkw.

Der relative Zuwachs des Radverkehrs betrigt
31 %, verteilt sich aber unterschiedlich auf die
Wegezwecke. Hier ist der Wegezweck Versor-
gung mit einer Steigerung auf mehr als das an-
derthalbfache besonders herausragend. Aber
auch beim Weg zur Arbeit ist ein relativer Zu-
wachs von immerhin 40 % festzustellen. Die
hieraus abzuleitende Vermutung, dass sich der
Zuwachs auf die alltédgliche Nutzung des Fahr-
rades konzentriert, wird durch die Tatsache ge-
stiitzt, dass die Fahrradnutzung an Wochenen-
den und Feiertagen unverindert ist und der Zu-
wachs ausschlieBlich den Werktagen zuzuord-
nen ist.

Besonders auffillig ist die Verteilung der Zu-
wichse auf die Altersgruppen. Wihrend die Zu-
nahme bei den unter 60jéhrigen gleichméBig bei
etwa einem Fiinftel liegt, hat sich der Fahrrad-

anteil bei den Alteren mehr als verdoppelt. Die-
ses Ergebnis tiberrascht um so mehr, als gerade
im Hinblick auf das Sicherheitsempfinden dieser
Gruppe hiufig Bedenken geduBlert wurden be-
ziglich der Akzeptanz der in Troisdorf ganz
iiberwiegend eingesetzten Markierungslésungen
auf der Fahrbahn.

Insgesamt belegen die Daten fiir Troisdorf ein
auBerordentlich positives Projektergebnis. Ver-
gleiche der Absolutzahlen mit anderen "Fahr-
radstddten" (insbes. auch in den Niederlanden)
lassen aber noch ein weiteres Umverteilungspo-
tenzial vermuten. Da auBerdem die allgemeine
demographische Entwicklung (immer mehr
Jahrgéinge mit hoher Fiihrerscheinbesitzquote)
die Gefahr gegenldufiger Tendenzen beinhaltet,
spricht alles dafiir, den eingeschlagenen Weg
einer konsequenten Radverkehrsférderung fort-
zusetzen.

Gladbeck

Die Gladbecker Untersuchung wurde mit einem
dhnlichen Erhebungsdesign durchgefithrt wie
die in Troisdorf (STADT GLADBECK, 1998). Hier
fand die Vorher-Untersuchung 1989 statt; die
Nachher-Untersuchung war 1997; also ebenfalls
nach acht Jahren.

Fiir Gladbeck wurde eine Zunahme des Radver-
kehrsanteils von 14 % auf 17 % festgestellt (re-
lative Zunahme 21 %). Hier ging die Zunahme
zu zwel Dritteln zu Lasten des Autoverkehrs,
der von 52 % (davon 13 % Mitfahrer) auf 50 %
(davon 14 % Mitfahrer) sank. Das letzte Drittel
(ein Prozentpunkt) ging zu Lasten des FuBlver-
kehrs.

Die Zahl der jahrlich mit dem Fahrrad zuriick-
gelegten Wege je Einwohner stieg von 143 im
Jahre 1989 auf 174 Wege 1997. Die dabei zu-
riickgelegte Entfernung stieg von 375 km auf
477 km. Auf die einzelne Fahrt bezogen ergibt
sich bei der durchschnittlichen Streckenlidnge
somit ein Zuwachs von knapp 5 %.

Der durchschnittliche relative Zuwachs beim
Radverkehr von 21 % verteilt sich ungleichma-
Big auf die Fahrtzwecke. Der stérkste relative
Zuwachs mit knapp 90 % ist im Berufsverkehr
festzustellen. Auch die Aktivitdt Freizeit legte
mit 45 % deutlich tiberdurchschnittlich zu.
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Beziiglich der Geschlechts- und Altersstruktur
bei der Fahrradnutzung ist festzustellen, dass die
Zunahme des Radverkehrs in Gladbeck tiber-
wiegend von den 20- bis 59jdhrigen Méannern
getragen wird. Die Fahrradnutzung dieser stark
autofixierten Gruppe hat sich verdoppelt und
macht mehr als die Hilfte des Gesamtzuwachses
aus, obwohl der Anteil an der Bevolkerung nur
bei etwa einem Viertel liegt.

Insgesamt bestdtigen die Untersuchungsergeb-
nisse die erfolgreiche Radverkehrsforderung der
Stadt Gladbeck. Angesichts des Modal Split-
Anteils des Fahrrades von 17 % bestehen aber
noch immer deutliche Umverteilungspotenziale,
die es angezeigt erscheinen lassen, die Fahrrad-
forderung fortzusetzen.

Fazit

Bezogen auf das Gesamtprojekt Fahrradfreund-
liche Stddte und Gemeinden in NRW ist die
Datenlage zur Entwicklung der Fahrradnutzung
duBerst unbefriedigend. Insbesondere belastbare
Vergleichsdaten Vorher-Nachher sind so gut wie
gar nicht vorhanden. Von daher sind nur sehr
begrenzt allgemeingiiltige Aussagen moglich.
Dort wo direkte oder mittelbare Aussagen mog-
lich sind, zeichnet sich ein positiver Trend ab.
Der Umfang der positiven Entwicklung ist in
den einzelnen Kommunen unterschiedlich aus-

gepragt.

Dabei darf nicht iibersehen werden, dass Verin-
derungen in den Rahmenbedingungen fiir den
Radverkehr nur duBerst langsam zu Verinde-
rungen in der Fahrradnutzung fithren. Nach ei-
ner niederldndischen Untersuchung (STICHTING
HISTORIE DER TECHNIEK, 1997) im Rahmen des
Masterplan Fiets ist die bisherige Projektdauer
fir eine abschlieBende Bewertung in jedem
Falle als zu kurz anzusehen.

Zur Bewertung zukiinftiger Projekte empfiehlt
es sich in jedem Fall, Vorher-Nachher-Untersu-
chungen zum Grundbestandteil der Fahrradfor-
derung jeder Stadt zu machen, da nur so eine
solide Erfolgskontrolle moglich ist.

5.2.3  Auswirkungen auf die Umwelt

Auto und Umwelt

Der Kraftfahrzeugverkehr stellt mittlerweile bei
der Mehrzahl der relevanten Umweltbelastungs-
faktoren den Hauptverursacher. Technische
Verbesserungen an den Fahrzeugen wie Abgas-
reinigung, Schallddimpfung und verbessertes Re-
cycling sind von der immer noch zunehmenden
Motorisierung kompensiert worden.

So gehen allein 58,7 % der Emissionen des
hochgiftigen Kohlenmonoxids in Deutschland
auf das Konto des StraBenverkehrs (Bezugsjahr
fiir alle Angaben: 1994). Mit 47,3 % ist der Stra-
Benverkehr fiir fast die Hilfte des AusstoBes an
Stickoxiden (eine der Hauptursachen des Wald-
sterbens) verantwortlich; das ist mehr als das
Doppelte der nichstkleineren Emittentengruppe
"Kraft- und Fernheizwerke" (22,1 %). Beim
Treibhausgas Kohlendioxid ist der Anteil mit
17,6 % zwar deutlich kleiner aber immer noch
beachtlich und tiberschreitet die Emissionen der
Haushalte (Heizung) in Hohe von 13,2 %
(Quelle: BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, 1997,
S. 2791).

1994 fiihlten sich zwei Drittel der Bevolkerung
der alten Bundeslédnder durch StraBenverkehrs-
larm beldstigt. Etwa ein Drittel der Bevolkerung
der alten Lander ist nachts Mittelungspegeln von
iiber 50 dB(A) ausgesetzt (1992). Bei diesen Pe-
geln muss mit Schlafstorungen infolge der Ge-
rduschbelastungen gerechnet werden (Quelle:
UMWELTBUNDESAMT, 1997, S. 469ff).

Neben den Abgas- und Liarmemissionen sind
dem Kraftfahrzeugverkehr auch noch Belastun-
gen des Grundwassers (Mineralol, Tausalze),
Abfall (Altautos) und insbesondere ein erhebli-
cher Flachenverbrauch (Versiegelung) fiir den
flieBenden und ruhenden Verkehr zuzurechnen.

MafBnahmen zur Verringerung des Autoverkehrs
konnen also erhebliche positive Auswirkungen
auf die Umweltsituation haben. Allerdings sind
die Entlastungsmoglichkeiten in den einzelnen
Teilbereichen sehr unterschiedlich.
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Entlastungsmoglichkeiten durch Radver-
kehrsforderung

Abgasbelastung

Einsparungen bei der Fahrleistung von Autos
bedingen etwa proportionale Verminderungen
des AbgasausstoBBes. Ersatz von Autofahrten
durch Fahrradfahrten findet hauptsidchlich im
Kurzstreckenbereich statt. Hier sind die Abgas-
emissionen von Kraftfahrzeugen besonders
hoch, da im Kurzstreckenbetrieb der Kraftstoff-
verbrauch iiberproportional grofl ist und der
Schadstoffausstofl weit {iber Durchschnitt liegt.
Abgaskatalysatoren beginnen erst bei Erreichen
der Betriebstemperatur zu wirken. Ein erhebli-
cher Teil der Autofahrten ist jedoch so kurz,
dass der Katalysator gar nicht oder erst auf den
letzten Metern zu wirken beginnt. Aus diesen
Griinden ist die Entlastungswirkung durch Ver-
schiebungen zum Fahrradverkehr sogar iiber-
proportional.

Lirmbelastung

Deutlich ungiinstiger stellt sich die Situation
beim Stralenverkehrsldrm dar, da das mensch-
liche Liarmempfinden logarithmisch funktio-
niert. Die kleinste fiir den Menschen wahrnehm-
bare Anderung liegt bei 3 dB(A) was eine Ver-
doppelung bzw. Halbierung des Schalldrucks
(und damit der Kfz-Verkehrsmenge bei ansons-
ten unverdnderten Bedingungen) bedeutet.

Dies bedeutet, dass es fiir eine wahrnehmbare
Verminderung des StraBBenlédrms erforderlich ist,
bei ansonsten unverdnderten Bedingungen die
Verkehrsmenge mindestens zu halbieren. Somit
ist eine fiihlbare Lirmentlastung aufgrund ver-
minderter Autonutzung zugunsten des Fahrrades
praktisch nirgends anzunehmen.

Die vorangegangene rechnerische Darlegung
bezieht sich allerdings auf "ansonsten unverin-
derte Bedingungen". Damit sind insbesondere
Fahrbahnbelag, Geschwindigkeit und Fahrver-
halten (Beschleunigen/Abbremsen) gemeint.

Viele Mallnahmen zur Férderung des Radver-
kehrs haben einen giinstigen Einfluss auf die {ib-
rigen Faktoren zur Gerduschemission. Wesentli-
cher Bestandteil der meisten Konzepte zur For-
derung des Fahrrades ist die flichendeckende
Umsetzung von Tempo 30. Die lirmmindernden

Auswirkungen dieser MaBnahme sind in der
einschldgigen Literatur hinreichend beschrieben.
Auch Umverteilungen im Stralenraum zuguns-
ten des Fahrradverkehrs wirken in der Regel
geschwindigkeits- und damit ldrmmindernd.
Hinzu kommt noch, dass etwa bei Schutzstrei-
fenmarkierungen der Verkehrsablauf gleichmai-
Biger wird und sich die Larmbelastung durch
Bremsen und Beschleunigen verringert.

Aussagen zu Lirmminderungen durch solche
MaBnahmen konnen lediglich im Einzelfall bei
Vorher-Nachher-Messungen getroffen werden.
Generelle Aussagen zum Umfang der Wirkun-
gen im Rahmen des Gesamtprogramms sind
nicht moglich. Dies gilt um so mehr, als viele
MaBnahmen (insbesondere Tempo 30) nicht
ausschlieBlich der Radverkehrsférderung zuzu-
rechnen sind, sondern einen Teil integrierter Ge-
samtverkehrskonzepte bilden.

Neben den objektiv messbaren physikalischen
Daten miissen auch subjektive Faktoren bertick-
sichtigt werden. Untersuchungen belegen, dass
eine MalBinahme von den Betroffenen um so po-
sitiver beurteilt wird, je besser sie sich in das
Wohnumfeld einfiigt. Beispielsweise trigt die
Erweiterung von Seitenrdumen mit der Anlage
von Wegen fiir den nichtmotorisierten Verkehr
und der Begriinung des StraBenraumes mafigeb-
lich zu einer "subjektiven Larmminderung" bei.
Grundsitzlich kann also davon ausgegangen
werden, dass ein GesamtmalBnahmenpaket zur
Radverkehrsforderung durchaus auch zur Min-
derung der subjektiven und objektiven Belisti-
gung durch Larm beitrégt.

Datenlage in den Untersuchungsstiidten

Unmittelbare Untersuchungen zur Umweltent-
lastung durch Radverkehrsférderung liegen aus
den Untersuchungsstiddten nicht vor. Aufgrund
der vorgenannten Fakten sind seridse Aussagen
in Mal und Zahl auch recht schwierig zu treffen.
Erforderlich wiéren in jedem Falle Vorher-Nach-
her-Untersuchungen, bei denen sichergestellt
werden miisste, dass sie um andere Effekte be-
reinigt werden kénnen.
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Abschiitzung von Entlastungen am Beispiel
Troisdorfs

Als einzige der zu untersuchenden Kommunen
verfiigt Troisdorf tiber vergleichbare Vorher-
Nachher-Daten zum Verkehrsverhalten (STADT
TROISDORF, 1996). Diese Daten wurden nach
einheitlichem Schema (KONTIV-Design und
miindliche Interviews) in den Jahren 1988 (zum
Projektstart) und 1996 (Komplettierung der In-
frastrukturmafBinahmen) auf Basis einer breit an-
gelegten Haushaltsbefragung ermittelt.

Die hier getroffene Abschédtzung konzentriert
sich auf die Emissionen des Treibhausgases
Kohlendioxid. Der Kohlendioxidausstof3 eines
Kraftfahrzeuges ist weitgehend proportional
zum Treibstoffverbrauch und somit ungefidhr
proportional zur Kilometerleistung, den einzigen
diesbeziiglich verfiigbaren Daten.

Die Emissionen von Stickoxiden, Kohlenmon-
oxid, unverbrannten und teilverbrannten Koh-
lenwasserstoffen etc. sind je nach Fahrzustand
sehr starken Schwankungen unterworfen, so
dass eine differenzierte Abschitzung auf Basis
von Kilometerleistungen nicht moéglich ist. Al-
lerdings ist unter vereinfachenden Annahmen
eine grobe Abschitzung auf Basis von Ver-
gleichswerten andernorts vorgenommener de-
taillierteren Berechnungen moglich.

Setzt man die Gesamtemission (fiir Deutschland,
Datenbasis 1994) an Kohlendioxid, den Anteil
des StraBenverkehrs daran und den Kraftstoff-
verbrauch des StraBenverkehrs miteinander ins
Verhiltnis, so ergibt sich eine Kohlendioxid-
emission von 2,45kg je Liter verbrauchten
Treibstoff. Bei einem Durchschnittsverbrauch
von 9,0 Litern auf 100 km errechnet sich damit
ein KohlendioxidausstoB von 221 g je Kilometer
(BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, 1997).

Im Jahre 1988 legten die Troisdorfer Biirger im
Durchschnitt 370 km im Jahr per Fahrrad zu-
riick; dieser Wert stieg bis 1996 auf 540 km an
(STADT TROISDORF, 1996). Da die Zunahme des
Radverkehrsanteils in Troisdorf in der Summe
ausschlieSlich zu Lasten des Autoverkehrs geht,
wird hier vereinfachend unterstellt, dass die 170
zusitzlichen Fahrradkilometer im Nullfall mit
dem Auto zuriickgelegt worden wiren. Bei
73.000 Einwohnern ergibt sich somit eine einge-
sparte Fahrleistung von 12.410.000 km; das ent-

spricht dem 31-fachen der Entfernung Erde-
Mond.

Auf Basis der o.a. Emissionswerte errechnet
sich hieraus eine Einsparung von 2.743 Tonnen
Kohlendioxid pro Jahr. Unter Normalbedingun-
gen ist dies ein Gasvolumen von etwa
1,15 Millionen Kubikmetern. Dies entspricht ei-
nem Wiirfel von iiber 100 m Kantenlidnge.

Grob gemittelt kann der Primérenergieverbrauch
eines Durchschnittshaushaltes (ohne Verkehr)
umgerechnet mit rund 1.600 1 Heizol pro Jahr
angesetzt werden. Diese Einsparungen entspre-
chen etwa dem Energieverbrauch von rund 700
Haushalten; das sind gut 2,5 % aller Haushalte
in Troisdorf.

Um eine grobe Abschdtzung iiber die einge-
sparten Emissionen anderer Schadstoffe zu er-
halten wird eine Berechnung fiir die Stadt Miin-
chen herangezogen (SCHNABEL, A., 1999). Bei
der Ubertragung auf Troisdorf wird davon aus-
gegangen, dass — jeweils gemittelt iiber die Ge-
samtstadt — die Menge der anderen Schadstoffe
etwa im gleichen Verhiltnis zum Kohlendioxid-
ausstof} steht wie in Miinchen. Bei der o. a. Un-
tersuchung wurden auch Umweltkosten fiir die
einzelnen Schadstoffe angegeben, die die
Grundlage fiir die nachfolgend in Klammern an-
gegebenen eingesparten Umweltkosten darstel-
len. Im einzelnen ergeben sich folgende Werte:

CHy: gut eine Tonne (9.300 DM)
CO: 100 Tonnen (2.000 DM)
NO,: 11 Tonnen (12.000 DM)
Partikel: ca. 1,2 Tonnen (7.500 DM)

SO;,: knapp 0,5 Tonnen (2.800 DM)

Der weitaus grofite Teil der Umweltkosten ist
aber dem Kohlendioxid zuzurechnen. Die einge-
sparten 2743 Tonnen Kohlendioxid entsprechen
eingesparten ~ Umweltkosten =~ von  rund
1.370.000 DM. Insgesamt ergeben sich also al-
lein aus der Verminderung der Luftverschmut-
zung Verringerungen der Umweltkosten in Héhe
von gut 1,4 Mio. DM.
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Zusammenfassung

Unmittelbare Daten zur Umweltentlastung durch
das Programm Fahrradfreundliche Stiddte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen liegen nicht
vor und lassen sich auch in dieser eindeutigen
Zuordnung zum Programm nicht seriés ermit-
teln. Moglich sind allenfalls punktuell auf Ein-
zelsituationen bezogene Untersuchungen (z. B.
Vorher-Nachher-Larmmessung bei bestimmten
MafBnahmen). Entsprechende Daten liegen je-
doch nicht vor.

Daher wurde aufgrund der im Falle Troisdorfs
vorliegenden Daten zur Verdnderung der Mo-
bilitdtskennziffern beispielhaft eine grobe Ab-
schitzung der jéhrlich eingesparten Kohlendi-
oxidemissionen vorgenommen. Auf Basis der
eingesparten Kohlendioxidemissionen wurde
weiterhin eine iiberschldgliche Abschétzung der
Einsparung anderer Luftschadstoffe vorgenom-
men.

Da Daten des Detaillierungsgrades, wie sie fiir
Troisdorf existieren, fiir die meisten anderen
Stiadte nicht verfiigbar sind, kénnen keine quan-
tifizierten Aussagen zur Gesamtumweltbilanz
des Forderprogramms getroffen werden. Auf-
grund der Uberlagerung unterschiedlichster Ein-
flisse ist auch die scharfe Abgrenzung der Wir-
kungen des Programms problematisch. Grund-
sdtzlich hat aber die Modellrechnung fiir Trois-
dorf gezeigt, dass die zu beobachtenden Verla-
gerungen von Verkehrsanteilen vom Auto auf
das Fahrrad sich in der Umweltbilanz deutlich
niederschlagen. Dies gilt natiirlich auch fiir die
eingesparten Umweltkosten, so dass bei ge-
samtwirtschaftlicher Betrachtung auch hier eine
mindestens teilweise Gegenfinanzierung der
Aufwendungen fiir die Radverkehrsférderung
besteht.

5.3 Einfluss auf bundesweite Entwicklun-
gen

Bundesweite Vorbildwirkung

Die Aktivititen zur Forderung des Radverkehrs
des Landes Nordrhein-Westfalen insgesamt so-
wie im Besonderen in den "Fahrradfreundlichen
Stadten und Gemeinden" haben weit tiber die
Grenzen des Landes hinaus Einfluss auf bundes-
weite Entwicklungen und finden vielerorts inter-

essierte Beobachter und Nachahmer. Die vor-
bildhaften Aktivititen beziehen sich dabei auf
zahlreiche Elemente und betreffen insbesondere
die Bereiche der technischen Infrastruktur, der
Wissensvermittlung und der finanziellen Férder-
struktur.
5.3.1 Technische Infrastruktur und
Regelwerke

In den AGFS-Stiddten wurden zahlreiche innova-
tive Losungen der Radverkehrsfithrung in ver-
stairktem Malle eingesetzt und weiterentwickelt,
mit denen bisher noch keine umfassenden Erfah-
rungen vorlagen. Dazu gehoren u. a. Schutzstrei-
fen, aufgeweitete Radaufstellstreifen, die Off-
nung von EinbahnstraBBen (unechte Einbahnstra-
Ben) und FahrradstraBen. Dabei wurde auch iiber
die bis dahin bekannten Grenzbereiche der
Einsatzmoglichkeiten der jeweiligen Losungen
hinausgegangen und neue Erfahrungen gesam-
melt.

Die breite Anwendung von derartigen MalBBnah-
men und die damit gemachten Erfahrungen ha-
ben auch Vorbildwirkung tiber die Landesgren-
zen hinaus entfaltet. Insbesondere Stadte mit
fortgeschrittenem Projektstand werden von zahl-
reichen Delegationen aus dem In- und Ausland
bereist.

Neben eigenen Wirkungsuntersuchungen der
Stadte (insbesondere Miinster) sind die neuen
MaBnahmen auch oft Objekt von Forschungs-
vorhaben des Bundes, so dass der Erkenntnis-
stand erheblich erweitert werden konnte. Auf
dieser Grundlage fanden Losungen Eingang in
die Regelwerke, insbesondere in die "Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen" (ERA 95) der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV).

Die breite Anwendung von Fithrungsformen des
Radverkehrs und die dabei gewonnenen Erfah-
rungen haben auch die Diskussion um die StVO-
Novelle 1997 bereits im Vorfeld der Erorterung
im Bund-Lénder-Fachausschuss StVO maligeb-
lich mitbeeinflusst. Zwar konnte sich das Land
in den Detailregelungen der Verwaltungsvor-
schrift nicht tiberall durchsetzen, doch sind die
grundsitzlichen Optionen z. B. zur Einrichtung
von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen sowie
zur Offnung von EinbahnstraBen fiir gegenliu-
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figen Radverkehr maf3geblich auch auf den Ein-
fluss des Landes NRW zuriickzufiihren.

Da insbesondere in den AGFS-Stidten fiir ei-
nige Mafinahmen (z. B. Schutzstreifen) zum Teil
tiber die in der StVO und VwV-StVO 1997 auf-
genommenen Einsatzbereiche hinausgegangen
wird, dienen die damit verbundenen Erfahrun-
gen als Grundlage fiir eine erneute Anpassung
der Bestimmungen (vor allem der VwV-StVO),
mit der voraussichtlich im Jahr 2001 zu rechnen
ist.

Die fahrradfreundlichen Stidte und Gemeinden
in NRW besitzen eine Vorreiterrolle bei der In-
stallation alltags tauglicher Wegweisungssys-
teme fiir den Radverkehr. Dabei wurden unter-
schiedliche Systeme erprobt und die Erfahrun-
gen aus den Niederlanden beriicksichtigt.

Basierend auf diesen Erfahrungen wurde das
"Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir
den Radverkehr" der FGSV in enger Abstim-
mung mit der Erarbeitung des Projektes "Lan-
desweites Radverkehrsnetz" fiir NRW erarbeitet
und bietet nun die Grundlage fiir eine bundes-
weit vereinheitlichte Wegweisung.

Mit dem Projekt "100 Fahrradstationen in
NRW" wurde erstmals in Deutschland ein Vor-
haben initiiert, das dieses wichtige Infrastruktur-
element auf breiter Basis und mit vereinheitlich-
ten, auf den niederlédndischen Erfahrungen auf-
bauenden Standards zur Anwendung bringt. Da
es in den anderen Bundeslidndern bisher nur sehr
vereinzelte, oft mit geringem Service arbeitende
Fahrradstationen gibt, werden die Erkenntnisse
aus dem nordrhein-westfilischen Vorhaben in
Bezug auf alle wesentlichen Komponenten wie
z. B. Standortwahl, Betreiberkonzept, Finanzie-
rung nachgefragt.

Die Bauordnungen der Linder ermoglichen
mittlerweile in der Regel, dass die Kommunen
per Satzung beim Neu- oder Umbau von Gebdu-
den die Erfordernis zur Aufstellung von Fahr-
radabstellpldtzen regeln. Erfahrungen liegen mit
dieser Regelung aber kaum vor. Einige der
AGFS-Stidte (z. B. Marl, Miinster) haben recht
frith derartige Satzungen erlassen und werden
nun von Stiddten aus dem ganzen Bundesgebiet
betreffs ihrer Erfahrungen nachgefragt.

5.3.2  Wissensvermittlung

In mehreren Stidten wurden Wirkungsuntersu-
chungen zu Einzelmafinahmen oder zu speziel-
len Fragestellungen durchgefiihrt und veréffent-
licht (z. B. in der Reihe "Beitrdge zur Stadtfor-
schung, Stadtentwicklung, Stadtplanung" der
Stadt Miinster). Diese und weitere Fachliteratur
der zustindigen Ministerien; des Institut fiir
Landes- und Stadtentwicklungsforschung NRW
(ILS) oder des ADFC (mit Unterstiitzung des
Landes) sind wichtige Bausteine des Erkennt-
nisstandes zum Radverkehr.

Die zahlreichen Tagungen zu einer Fiille von
Themen der Forderung des Radverkehrs werden
regelméfig auch von vielen Fachleuten und
kommunalen Vertretern aus anderen Bundeslidn-
dern besucht. Das Fachwissen wird durch die
regelmiBig erscheinenden Verdffentlichungen
der Vortrage bundesweit verbreitet.

Auf den Tagungen und anderen Fachveranstal-
tungen werden oft Spezialthemen, die einer
breiten Fachoffentlichkeit noch nicht vertraut
sind, in die Fachdiskussion hineingetragen und
damit wesentliche Impulse gesetzt (z. B. Velo
Regio Kongress in Troisdorf). Dazu gehéren
u. a. Themen wie Fahrrad als Wirtschaftsfaktor,

Fahrradstationen,  Offentlichkeitsarbeit  oder
Fahrradtourismus.
5.3.3  Struktur des Fordersystems in

NRW

Nordrhein-Westfalen ist im Lindervergleich un-
bestritten Spitzenreiter bei der Radverkehrsfor-
derung. Dies betrifft sowohl die Breite als auch
die Hohe des Fordervolumens. Richtungswei-
send sind insbesondere die iiber die GVFG-Zu-
wendungen hinausgehenden Fordertatbestinde
aus dem Landesprogramm zur Verbesserung des
kommunalen Radwegebaus und dem Stadter-
neuerungsprogramm. Auch das Programm "100
Fahrradstationen in NRW" ist vorbildhaft. An-
dere Lander orientieren sich deshalb bei ihren
Uberlegungen zu einer weitergehenden Radver-
kehrsforderung an Nordrhein-Westfalen. So
greift z. B. das 1998 aufgelegte Programm
"Fahrradfreundliches ~ Schleswig-Holstein"

landesspezifisch angepasst - Grundideen des
nordrhein-westfilischen Forderungssystems auf.
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6. ZUSAMMENFASSENDE

BEWERTUNG

6.1 Wirkungen auf fachlicher Ebene

6.1.1

Ubergeordnete Wirkungen

Die Mitwirkung in der AGFS hat fiir die betei-
ligten Stéddte - in natiirlich 6rtlich unterschiedli-
cher Intensitit - einen bedeutenden Schub nach
vorn bewirkt:

Der politische Grundsatzbeschluss, der auch
Voraussetzung zur Aufnahme in die Ar-
beitsgemeinschaft "Fahrradfreundliche
Stiadte und Gemeinden in NRW" (AGFS)
ist, hat zu einem Grundkonsens bzgl. des
Fahrradverkehrs gefiihrt, der insgesamt die
Bereitstellung von Mitteln und die Beriick-
sichtigung des Radverkehrs in kommunalen
Abwigungsprozessen gefordert hat.

Die Anforderungen zur Aufnahme in die
AGFS haben das Thema Fahrrad oft bereits
im Vorfeld der Bewerbung an Bedeutung
gewinnen lassen.

Bei den Stédten ist zumeist eine hohe Moti-
vation in der Anfangsphase festzustellen.
Langerfristig ist jedoch teilweise eine spiir-
bare Verringerung des Engagements zu be-
obachten.

Insgesamt hat das Forder- und Finanzie-
rungssystem in Nordrhein-Westfalen die
Basis und das Losungsrepertoire zur Forde-
rung des Radverkehrs erheblich verbreitert.
Gleichwohl gibt es innerhalb der Kompo-
nenten des Radverkehrssystems noch eine
ausgeprigte Dominanz der baulichen Infra-
struktur (Radverkehrsanlagen, Fahrradab-
stellanlagen).

Die in Nordrhein-Westfalen gesammelten
Erkenntnisse und Empfehlungen haben bun-
desweit Interesse und Akzeptanz gefunden
und insgesamt deutlichen Einfluss auf Re-
gelwerke und Normen ausgetibt.

Wirkungskontrollen (Modal-Split-Verschie-
bungen, Akzeptanzuntersuchungen, syste-
matische Unfallanalysen etc.) wurden von
den Untersuchungsstiddten nur in begrenz-
tem Male durchgefiihrt, so dass eine zah-
lenméBig fundierte Bewertung der Wirk-
samkeit einer Konzeption nicht fiir alle
Stiadte hergeleitet werden kann.

6.1.2

Fahrradnutzung

Das landesweite Ziel einer Erhohung des
Radverkehrsanteils auf etwa 20 % (vgl.
"Radverkehrskonzeption fiir NRW", 1994)
kann mangels aktualisierter Daten nicht
tiberpriift werden. Es ist jedoch davon aus-
zugehen, dass dieses Ziel noch nicht erreicht
werden konnte.

Nur wenige Kommunen der AGFS haben
sich bzgl. der Steigerung der Fahrradnut-
zung konkrete Ziele gesetzt und diese sys-
tematisch tiberpriift.

Bei den Kommunen, die Vorher-Nachher-
Untersuchungen durchgefiihrt haben, konn-
ten z. T. deutliche Steigerungen in der Fahr-
radnutzung nachgewiesen werden. Eine Ab-
nahme der Fahrradnutzung gab es in keinem
Fall.

In den Stidten mit Modal-Split-Untersu-
chungen im  Vorher-Nachher-Vergleich
(Troisdorf, Gladbeck, Liinen, Bonn) korres-
pondierte die Steigerung der Radnutzung
mit der erwiinschten Abnahme des motori-
sierten Individualverkehrs.

Trois- | Glad- Liinen |Bonn
dorf beck
Rad |+30% [+21% |+20% |+31 %
MIV [-10% |- 4% |- 4% |- 9%

Tab. 6.1: Modal-Split-Verschiebungen MIV - Rad

Das Beispiel Troisdorf zeigt, dass Umver-
teilungspotenziale vor allem im Alltagsrad-
verkehr genutzt werden konnten. Dabei fan-
den — im Gegensatz zu fritheren Modellvor-
haben - die Verschiebungen ausschlielich
zu Lasten des MIV statt; die Anteile des
OPNV und des FuBgingerverkehrs blieben
unverédndert.

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass bei kon-
sequenter kommunaler Radverkehrsforde-
rung messbare Erfolge bei der Radverkehrs-
nutzung zu erreichen sind. Allerdings
verbleiben auch bei mehrjdhriger Projekt-
teilnahme noch erhebliche Umverteilungs-
potenziale, die eine Fortsetzung des einge-
schlagenen Weges nahe legen, zumal ande-
renfalls auch die Gefahr einer gegenldufigen
Entwicklung aufgrund demographischer
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Entwicklungen zu befiirchten wire. Zu be-
denken ist auch, dass nachhaltige Veridnde-
rungen in der Fahrradnutzung grundsitzlich
nur mittel- bis langfristig zu erzielen sind.

6.1.3  Verkehrssicherheit

e Der Erhohung der Verkehrssicherheit
kommt im Rahmen der Zielsetzungen des
Vorhabens "Fahrradfreundliche Stidte und
Gemeinden" eine herausgehobene Bedeu-
tung zu. Dies findet bei den beteiligten
Stadten auch eine entsprechende Beriick-
sichtigung. Allerdings begriinden sich die
ergriffenen MaBnahmen mangels Unfall-
analysen hédufig nur auf Einschéitzungen
bzgl. der Verkehrssicherheit. Eingehende
gesamtstidtische Erkenntnisse, auf deren
Basis MaBnahmen und Dringlichkeiten ab-
zuleiten sind, sowie entsprechende Erfolgs-
kontrollen, werden nur in Einzelfillen
durchgefiihrt. Dies kann dazu fiihren, dass
Bereiche mit besonderen Unfallgefahren
nicht vordringlich angegangen werden oder
mogliche ungiinstige Entwicklungen nicht
frithzeitig erkannt werden.

e Insgesamt liegt die Unfallentwicklung beim
Radverkehr in den beteiligten Stddten im
Landestrend. Hervorzuheben ist fiir Trois-
dorf, Miinster, Briihl, Marl, Soest und Eus-
kirchen eine {iber dem Landestrend liegende
giinstige Entwicklung bei den Unfillen mit
schweren Personenschidden. Neben dem
verminderten menschlichen Leid ist dadurch
auch eine volkswirtschaftlich giinstige Ent-
wicklung verbunden.

e Bei Stiadten mit zu Programmbeginn relativ
niedriger Ausstattung mit Radverkehrsinfra-
struktur (z. B. Unna, Hamm oder Troisdorf)
ist in der Tendenz in den ersten Jahren der
Programmteilnahme eine im Vergleich zum
Landestrend ungiinstige Entwicklung fest-
zustellen, die dann bei ldngerer Laufzeit
wieder korrigiert wird. FlichenméBige Er-
hohungen der Verkehrssicherheit greifen
also zumeist erst langsam. Ein Grund kann
auch darin liegen, dass viele Stddte in der
Anfangsphase vorrangig relativ einfach rea-
lisierbare MaBnahmen ergreifen, die zwar
fiir die Férderung der Radnutzung wichtig
sind, die akuten "Knackpunkte" bzgl. der

Verkehrssicherheit meist aber nicht betref-
fen.

e In den Stidten, in denen das Unfallgesche-
hen mit Radfahrern in Relation zur Ver-
kehrsteilnahme betrachtet werden kann,
lasst sich fast durchweg eine positive Ten-
denz erkennen. Der Zunahme des Radver-
kehrs im StraBenverkehr steht im gleichen
Zeitraum eine Abnahme der Zahl der verun-
glickten Radfahrer gegentiber. Diese Ten-
denz zeigt sich insbesondere bei Unfillen
mit schweren Personenschidden. Vor allem
in den Stddten Troisdorf und Gladbeck hat
sich das Unfallrisiko im Verhiltnis zur stei-
genden Fahrradnutzung duBerst giinstig ent-
wickelt und liegt bzgl. der Unfallbelastung
(Unfille/Einwohner) deutlich unter der all-
gemein zu erwartenden GréBenordnung.

e Insgesamt zeigt sich, dass die beiden Ziele
"Erhohung der Radnutzung" und "Ver-
besserung der Verkehrssicherheit" durch-
aus miteinander vereinbar sind. Dabei sind
vor allem die Erfolge bzgl. der Minderung
der schweren Personenschidden beachtlich.

6.1.4 Radverkehr als System

Der Erfolg des Autos liegt nicht allein in seiner
Technik begriindet. Wesentlich ist das Vorhan-
densein eines "Gesamtsystems Autoverkehr".
Hierzu gehoren neben der StraBeninfrastruktur
auch Wegweisung, Raststétten, Tankstellen und
Werkstdtten sowie zahlreiche andere Dienst-
leistungen. Wenn das Fahrrad einen wesentli-
chen Verkehrsanteil halten soll, ist auch hier die
Schaffung eines Gesamtsystems erforderlich.
Zum "Radverkehr als System" gehoren z. B.
Wegweisung, Fahrradstationen, Bringdienste fiir
Einkdufe, Fahrradwaschanlagen u. v. a. mehr.

e Insgesamt kommt in einigen Kommunen der
AGFS der Systemgedanke bereits erheblich
deutlicher zum Ausdruck als dies allgemein
in Nordrhein-Westfalen bisher {iiblich ist.
Neben der Wegeinfrastruktur fiir den Rad-
verkehr sind das Fahrradparken, B & R-
Anlagen sowie eine Wegweisung fiir den
Radverkehr feste Bestandteile der meisten
kommunalen Handlungskonzepte. Auch die
Offentlichkeitsarbeit wird bereits vielerorts
intensiv betrieben. Dabei kommen jedoch
immer noch vorrangig die klassischen In-
strumente der Informationsvermittlung
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(Faltblétter, Fahrradtage etc.) zum Einsatz.
Die Offentlichkeitsarbeit beschrinkt sich
tiberwiegend auf die Begleitung von (Bau-)
MaBnahmen.

Uber das Programm "100 Fahrradstationen
in NRW" werden - auch iiber die Stidte der
Arbeitsgemeinschaft hinaus - Dienstleis-
tungskomponenten angeboten. Es ist zu er-
warten, dass das Programm "100 Fahrrad-
stationen in NRW" einen wesentlichen An-
schub fiir den Systemgedanken bringen
wird.

e Durch die inhaltliche Ausweitung des Mal3-
nahmenspektrums konnten auch neue
Handlungstrager angesprochen und gewon-
nen werden.

e Allerdings liegt nach wie vor insgesamt ein
deutlicher Schwerpunkt der Umsetzungs-
programme und der eingesetzten Finanz-
mittel auf der Verbesserung der technischen
Infrastruktur. Nur in Einzelfillen werden
konsequent auch dariiber hinausgehende
Handlungsschwerpunkte ergriffen. Insbe-
sondere im Bereich der Offentlichkeitsarbeit
und der Dienstleistungen bleiben noch er-
hebliche Handlungspotenziale offen.

e Ein weitreichender Ansatz "Radverkehr als
System" mit der Zielsetzung eines ver-
gleichbaren Standards wie beim "System
Autoverkehr" existiert bislang in keiner der
untersuchten Stéidte, teilweise sicherlich auf-
grund fehlender Fordertatbestiande, teilweise
aber auch wegen fehlender Kenntnisse und
geringer personeller Ausstattung.

6.1.5 Systemkomponenten
Radverkehrsnetz

e Die Herstellung eines Radverkehrsnetzes ist
in allen Stadten der AGFS als Ziel mit hoher
Prioritdt formuliert worden. Dabei hat sich
auch die Erfordernis einer Netzkonzeption
als Einstiegsvoraussetzung in die Ar-
beitsgemeinschaft bewéhrt.

e Nur von wenigen Stidte konnten vollstin-
dige Aussagen bzgl. neu geschaffener Teile
des Radverkehrsnetzes seit Beginn ihrer
Mitgliedschaft in der AGFS gemacht wer-
den, da genauere Dokumentationen {iber die
jeweiligen Netzerweiterungen fehlten. Die

meisten Stddte gaben jedoch an, dass sie in-
nerhalb ihrer Zustindigkeiten wesentliche
Netzbestandteile seit Zugehorigkeit zur
AGEFS fertig stellen konnten. Dabei wurden
je nach ortlichen Rahmenbedingungen und
politischer Durchsetzbarkeit unterschiedli-
che Umsetzungsstrategien entwickelt. Aller-
dings liegt der Umsetzungsgrad oft hinter
der wurspriinglichen Zeitplanung zuriick.
Uber ein weitgehend realisiertes flichende-
ckendes Radverkehrsnetz verfiigen bisher
neben der traditionellen Radfahrerstadt
Minster nur die Stddte Troisdorf und Briihl.
Die hiufig angetroffene Priorisierung der
Innenstadtbereiche hat dazu gefiihrt, dass
verschiedene Stddte in diesen besonders
wichtigen Teilbereichen bereits weitgehend
geschlossene Netze aufweisen kénnen (z. B.
Pulheim).

Andere Straflenbaulasttrager konnen oft
nicht in gleichem Umfang die Realisierung
des Radverkehrsnetzes forcieren wie es von
Seiten der Stddte der AGFS im Regelfall
gewiinscht wird. Unterschiedliche Prioriti-
ten und Aufgaben tragen zu einer teilweise
deutlichen Diskrepanz bei. Besonders prob-
lematisch ist hierbei zu sehen, dass gerade
auf den klassifizierten Stralen in der Regel
unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssi-
cherheit noch deutlicher Handlungsbedarf
zu erkennen ist.

Bei der Konzeption und Realisierung der
Netze kommen verschiedene Herangehens-
weisen zum Tragen. Viele Stiddte haben
ausgehend von einem Grund- oder Haupt-
routennetz, das im Regelfall aus Radialrou-
ten besteht, sukzessive wichtige Achsen
ausgebaut und vielfach auch mit einer
Wegweisung gekennzeichnet. Wie erfolg-
reich die Netzplanung auf Routenebene zu
bewerten ist, hdngt sehr von den Ausbau-
standards ab, die die Stddte bisher erreicht
haben.

Bei konsequentem Ausbau der Routen ist in
der Regel auch eine deutliche Steigerung
des Radverkehrs zu verzeichnen. Besonders
starke Zunahmen bzw. Verlagerungen von
Hauptverkehrsstraen sind durch die Aus-
weisung attraktiver Verbindungen iiber ver-
kehrsarme Straflen (z.B. durch Einrichtung
von FahrradstraBen oder Offnung von Ein-
bahnstra3en) erreichbar.
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Nicht immer ist eine klar nachvollziehbare
Prioritdtenbildung bei der Umsetzung zu er-
kennen. Die Umsetzung vollzieht sich oft
nach dem Prinzip des geringsten Widerstan-
des. Komplexe Problemstellen, z. T. auch
Gefahrenstellen, konnen so zundchst unbe-
riicksichtigt bleiben.

Ein anderer Ansatz verfolgt das Ziel, zu-
nichst kein flichendeckendes gesamtstédti-
sches Radverkehrsnetz herzustellen, sondern
gezielt fiir einzelne Stadtteile oder die In-
nenstadt Teilnetze auszubauen (z. B. Hamm,
Gladbeck, Leverkusen). Hierdurch kénnen
in einem iiberschaubarem Zeitraum zusam-
menhédngende Netze realisiert werden. Dies
begiinstigt den gezielten Einsatz der zur
Verfiigung stehenden finanziellen Mittel.

Grundsitzlich haben sich die verschiedenen
Vorgehensweisen bewihrt, wenn sie die je-
weilige Stadtstruktur beriicksichtigen und
auf die tatsidchliche Problematik ausgerich-
tet sind.

Verbesserung der Wegeinfrastruktur

Fir die Realisierung der Netze haben die
Stadte tiberwiegend auf das Gesamtreper-
toire der heute bekannten Fiithrungsformen
fiir den Radverkehr zuriickgegriffen, so dass
die verschiedensten Fiihrungsformen sich
sinnvoll zu einem Gesamtnetz ergénzen.

In Abhéngigkeit von der jeweiligen Aus-
gangslage haben die Stddte unterschiedliche
Schwerpunkte bei dem Ausbau ihrer We-
geinfrastruktur gesetzt. Stddte, die bereits
ein umfassendes Radwegenetz besallen, ha-
ben im Regelfall den Radwegebau beibe-
halten und die noch erforderlichen Netz-
schliisse nur ausnahmsweise durch Markie-
rungslosungen geschlossen. Demgegeniiber
haben Stidte, deren Netz noch wenig ausge-
baut war oder weniger einheitliche Fiih-
rungsformen aufwies, nach Moglichkeit
stiarker den Netzausbau iiber Markierungslo-
sungen  (insbesondere  Radfahrstreifen,
Schutzstreifen) forciert, um so schneller und
kostengtinstiger ein  anspruchsgerechtes
Netz zu realisieren.

Schutzstreifen haben sich als eine wirksame
Losung fiir zahlreiche Stralen erwiesen, auf
denen mit dem bisherigen Standardreper-

toire zur Fithrung des Radverkehrs kein An-
gebot geschaffen werden konnte. Allerdings
dirfen sie nicht als kostengiinstige
"Scheinlosung” bei ungeeigneten FEinsatz-
bedingungen missverstanden werden. Eine
bauliche Unterstiitzung von Schutzstreifen
verbessert deren Wirksamkeit gegeniiber
nur markierungstechnischen  Losungen
nicht.

Die StVO-Novelle 1997 wurde von den
meisten Stddten im wesentlichen begriif3t.
Allerdings wird auch die Gefahr einer Uber-
regelung gesehen, zumal einige Malnah-
men, so die Offnung von EinbahnstraBen
(unechte Einbahnstraen) bzw. die Einrich-
tung von Fahrradstralen bereits vor der
StVO-Novelle verbreitet Anwendung fan-
den. Auch die in der Verwaltungsvorschrift
zur StVO vorgesehenen Einsatzmoglich-
keiten fiir Schutzstreifen wurden von Stid-
ten der Arbeitsgemeinschaft als z. T. zu re-
glementierend angesehen. Zwiespiltig ist
die Meinung zur Neuregelung der Radwe-
gebenutzungspflicht, die wegen des damit
verbundenen Verwaltungsaufwandes z. T.
eher als "lastige Pflicht" angesehen wird.
Einige Stddte nehmen ein Unterschreiten der
Mindestanforderungen der StVO weiterhin
hin, wenn sie die Radwegebenutzungs-
pflicht fiir erforderlich ansehen.

Traditionelle Radfahrerstidte wie Miinster
haben aufgrund eines bereits vorhandenen
umfangreichen Netzes weniger die Netz-
komplettierung forcieren miissen, als starker
Losungen fiir das hohe Radverkehrsauf-
kommen und die damit verbundenen Kapa-
zitdtsprobleme gesucht oder ihr vorhandenes
Netz qualitativ verbessert.

In Einzelfillen wurden sehr aufwindige
bauliche Maflnahmen umgesetzt, die sowohl
die finanziellen wie auch die personellen
Moglichkeiten einer Stadt weitgehend ge-
bunden haben, so dass daneben nur noch in
begrenztem Umfang ein weiterer Ausbau
der Wegeinfrastruktur erfolgen konnte.

Neben der z. T. noch fehlenden Wegeinfra-
struktur in der Zusténdigkeit anderer Stra-
Benbaulasttrager sind vor allem noch Defi-
zite im Bereich der Knotenpunktfithrungen
zu erkennen. Einige Stddte, die ihre Auf-
gabe bei Netzschluss als weitgehend erfiillt
ansahen, benannten dementsprechend die
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Verbesserung der Radverkehrsfithrung an
Knotenpunkten als nichsten relevanten
Baustein ihrer Radverkehrsférderung. Ge-
rade unter dem Gesichtspunkt der Verkehrs-
sicherheit sind die hier erkennbaren Defizite
zukiinftig mit hoherer Prioritdt als bisher zu
beseitigen.

In den Stidten der AGFS sind teilweise
auch die entscheidenden Erfahrungen ge-
sammelt worden, die einen bundesweiten
Einsatz neuer Fiihrungsformen begilinstig-
ten. So haben beispielsweise Miinster und
Koéln frithzeitig umfassende Erfahrungen
mit der Offnung von EinbahnstraBen ge-
sammelt und dokumentiert, die dazu beitru-
gen, dass gerade Bedenken bzgl. mangeln-
der Verkehrssicherheit ausgerdumt werden
konnten. Fahrradstralen, aufgeweitete Rad-
aufstellstreifen, Schutzstreifen oder die ge-
meinsame Fihrung von Rad- und Busver-
kehr wurden ebenfalls von Stddten der Ar-
beitsgemeinschaft frithzeitig erprobt und die
Erfahrungen dartiber dokumentiert.

Fahrradparken

Fahrradparken wird von den Stidten der
AGFS als ein wesentlicher Baustein der
Radverkehrsforderung gesehen und erhilt
einen dementsprechend hohen Stellenwert.

Im Regelfall werden von den Stddten die
alten Stinder (meistens "Felgenkiller")
durch neue anspruchsgerechte Halter, die
Standsicherheit und Diebstahlschutz ge-
wihrleisten, ersetzt. Teilweise kommen da-
bei auch kleinere iiberdachte Anlagen zum
Einsatz, die zusitzlichen Witterungsschutz
bieten. Wie die im Rahmen dieser Arbeit
durchgefiihrte Erhebung in Gladbeck ge-
zeigt hat, werden von den Radfahrern die
verschiedenen Modelle gleichermaflen gut
angenommen, sofern sie den Anspriichen
gerecht werden.

In den Innenstidten werden zumeist klei-
nere dezentrale Anlagen errichtet. GréBere
Einheiten werden {iiberwiegend nur in
Bahnhofsndhe realisiert. Diese Strategie
bzgl. kleinerer Anlagen in Zielndhe hat sich
bewdhrt. Die Auslastung der Anlagen wird
allgemein als gut bewertet.

Weitere Angebote fiir anspruchsgerechtes
Fahrradparken werden von den Stddten nur
in Einzelfdllen gemacht. Troisdorf hat ein
gesamtstidtisches flichendeckendes Fahr-
radparkkonzept realisiert. In Essen wurden
alte Fahrradhalter an den Schulen durch die
Stadt ersetzt; in Troisdorf erhielten alle
weiterfilhrenden Schulen diebstahlschiit-
zende Fahrradparker (teilweise iiberdacht).
In Miinster sind Beratungsangebote fiir
Fahrradparken auch bei privaten Wohnanla-
gen oder Arbeitsstitten moglich. Auch die
Aufstellung privat finanzierter Abstellanla-
gen im Offentlichem Raum ist ein weiterge-
hendes Angebot, das bisher erst vereinzelt
systematisch praktiziert wird (Ko6ln, Miins-
ter). In Bonn erfolgt die Aufstellung von
Abstellanlagen iiber eine Werbefirma.

In diesem Aufgabenfeld sind auch zukiinftig
noch Entwicklungsmoglichkeiten fiir die
anderen Stiddte zu sehen.

Wegweisung

Wegweisung ist ein zentraler Baustein der
Radverkehrsforderung fast aller Stiddte der
Arbeitsgemeinschaft.

Deutliche Zunahmen des Radverkehrs
konnten in Herford auf den ausgewiesenen
Routen nachgewiesen werden. Dies ldsst
Riickschliisse auf die hohe Akzeptanz und
Wirksamkeit ausgewiesener Routen zu.

Die Wegweisung fiir den Radverkehr hat
sich dartiber hinaus als positiver Werbetri-
ger fur die Radverkehrsnutzung erwiesen
und zwar auch bei den Bevolkerungsteilen,
die bisher nicht zu den regelméfigen Rad-
fahrern zdhlen. Dies ergibt sich aus den fiir
jeden sichtbaren Standorten der Wegweiser
im Straenraum. Nachgewiesen werden
konnte diese positive Wahrnehmung bei-
spielsweise in der Wirkungsuntersuchung
Herford. Fast 90 % der Befragten nahm die
Wegweisung wahr und gut zwei Drittel be-
wertete sie ausdriicklich positiv.
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Abb. 6.2:  Bekanntheitsgrad und Bewertung der Fahrrad-

wegweisung in Herford

e Da Wegweisungssysteme verhéltnisméBig
kostengtinstig sind, handelt es sich dabei
auch um eine besonders effiziente und wirt-
schaftliche WerbemaBinahme fiir den Rad-
verkehr.

e Die bisherige Ausgestaltung der Wegwei-
sung war bisher sowohl in den Stddten der
AGFS wie auch {iberhaupt in NRW sehr
unterschiedlich und nicht immer optimal fiir
die Nutzer (z. T. zu kleine Schrift). Wegen
der vor 1999 fehlenden klaren Vorgaben ist
dies kaum verwunderlich. Aufgrund dieser
Erfahrungen wurde zwischenzeitlich vom
Land ein einheitlicher Standort entspre-
chend der "Hinweise zur wegweisenden Be-
schilderung fiir den Radverkehr" (FGSV,
1998) vorgegeben.

Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

e Bike & Ride gehort in den meisten Stadten -
nicht zuletzt aufgrund der guten Forder-
moglichkeiten - zum Standardrepertoire der
Radverkehrsplanung. Im wesentlichen er-

folgt die Verkniipfung des Fahrrades mit
den offentlichen Verkehrsmitteln durch eine
gute Anbindung von Bahnhéfen oder ande-
ren bedeutenden Haltestellen des OV sowie
anspruchsgerechten  Abstellméglichkeiten
an diesen Zielen. Es werden tiberwiegend
tiberdachte Abstellanlagen mit diebstahl-
schiitzenden Stidndern, aber auch héaufiger
Fahrradboxen angeboten.

e Das Programm "100 Fahrradstationen in
NRW" beginnt auch in den untersuchten
Stadten Erfolge zu zeigen. Allerdings sind
viele Vorhaben noch im Planungszustand,
darunter auch grofle Stationen wie in Kdoln.
Die mit 2.800 Stellplitzen bundesweit
groBte Fahrradstation wurde 1999 in Miins-
ter er6ffnet.

e Die Mitnahme von Fahrrddern in den of-
fentlichen Verkehrsmitteln ist demgegen-
iiber noch nicht weit verbreitet. Hier liegen
Erfahrungen aus dem Bereich des
VRS/VRR sowie einzelner anderer Stidte
der AGFS vor, die grundsitzlich positiv zu
bewerten sind. Allerdings sind die Regelun-
gen in vielen Fillen so differenziert, dass
eine leichter verstidndliche und einheitli-
chere Regelung erforderlich ist.

e Verkniipfungen mit dem motorisierten Indi-
vidualverkehr sind bisher in der AGFS au-
Ber in Miinster im Rahmen der Mobilstatio-
nen noch nicht weiter erprobt worden. Auf-
grund der dortigen Erfahrungen ist aller-
dings anzunehmen, dass weitaus groB3ere
Potenziale bei der Verkniipfung mit den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln zu sehen sind.

Serviceangebote

e Das Serviceangebot ist in den Untersu-
chungsstidten - wie tiberhaupt - bisher noch
sehr eingeschrinkt und konzentriert sich
z. B. auf Radtourenangebote und Reparatur-
service. Privatwirtschaftlich haben sich in
den grofen Stddten Fahrradkuriere durchge-
setzt.

e Gerade fir die wichtigen Bereiche Berufs-
und Einkaufsverkehr fehlt weitgehend noch
ein Bewusstsein fiir Dienstleistungsange-
bote zur Attraktivierung der Radnutzung.

e Die Stidte, die bisher Serviceangebote ge-
macht haben, haben iiberwiegend eine posi-
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tive Bilanz gezogen. So sind die Fahrradwa-
chen an Schulen mit gleichzeitigem Repa-
raturservice, z. B. in Liinen, Unna, Marl
oder Gladbeck, nicht nur hinsichtlich des
Diebstahlschutzes positiv bewertet worden,
sondern auch die Verkehrssicherheit wurde
erhoht, da beispielsweise defekte Lichtanla-
gen wihrend der Schulzeiten repariert wer-
den konnen. Einzelne Fahrradwachen bieten
auch Reparaturkurse fiir die Schiiler an.

Beratungsangebote rund um Mobilitéts- und
Radverkehrsfragen bieten oder boten einige
Stadte an. Wéhrend in Minster oder Marl
die Angebote weiter fortbestehen und gut
angenommen werden, mussten in Liinen
und Troisdorf die Angebote trotz hoher Be-
sucherfrequenzen aufgrund fehlender Finan-
zierungsmoglichkeiten nach rund fiinf Jah-
ren geschlossen werden. Dies verdeutlicht
auch das Defizit in Finanzierungsregelun-
gen, die tiber die Infrastrukturférderung hi-
nausgehen.

Weitergehende Servicekomponenten entste-
hen vor allem im Zusammenhang mit der
Realisierung von Fahrradstationen. Hier
setzt das Programm "100 Fahrradstationen
in NRW", das auch von den Stddten der
AGFS aufgegriffen wird, wichtige Impulse.

Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit als maBnahmenbezo-
gene Information in Form von Pressebeitri-
gen, Faltblittern oder kleinen Broschiiren
hat sich in den meisten der untersuchten
Stddte als Standard durchgesetzt. Eine ge-
zielte Marketingstrategie, die zur generellen
Verbesserung des Fahrradklimas beitrdgt
und auch Autofahrer zum Umsteigen auf
das Fahrrad motivieren will, wurde bisher
erst vereinzelt eingesetzt (Troisdorf).

Einzelne Stddte haben ein Corporate Design
entwickelt, so dass alle Veroffentlichungen
und Informationsblitter innerhalb eines ein-
heitlichen Gestaltungsrahmens entworfen
werden (z. B. Herford).

Mit der ortlichen Presse liegen unterschied-
liche Erfahrungen vor. Eine konsequente
und offensive Pressearbeit hat sich zumeist
bewdhrt, wird jedoch in den wenigsten
Stiadten gezielt verfolgt.

In den meisten Stiddten fehlt eine langfris-
tige, konzeptionell erarbeitete Handlungs-
strategie zur Offentlichkeitsarbeit. MaR-
nahmen der Offentlichkeitsarbeit erfolgen
oftmals beliebig und sind bisweilen blof3e
Krisen-PR, die kurzfristig auf negative Er-
eignisse, Kritik oder Attacken reagieren und
nur aus punktuellen Aktionen bestehen.

Kommunale Offentlichkeitsarbeit wird der-
zeit zumeist von den Fachplanern selbst be-
trieben, es wird aber zunehmend erkannt,
dass zielgruppenspezifische Offentlichkeits-
arbeit nur mit Hilfe und Unterstlitzung von
professionellen Werbeagenturen erfolgreich
betrieben werden kann.

Offentlichkeitsarbeit kann auch ortlich um-
stritten sein, wenn die durch sie geweckten
Erwartungen zu deutlich von dem tatséchli-
chen Stand der MaBBnahmenrealisierung ab-
weichen.

Die seit 1998 von der AGFS betriebene
Marketingstrategie mit professionellem,
einheitlichen Design ist ein wesentlicher
Baustein fiir eine effiziente Offentlichkeits-
arbeit auch auf der Ebene der einzelnen
Kommunen. Dabei werden auch die neuen
Medien (Internet) gezielt eingesetzt.

Die weiteren Bereiche der zentralen Offent-
lichkeitsarbeit, die teilweise bereits bear-
beitet werden, versprechen eine weitere Ef-
fizienzsteigerung. Hierzu gehoren insbeson-
dere:

Konzeptionelle Planung und Weiter-
entwicklung der vorhandenen Arbeiten;

Unterstiitzung und Initiierung kommu-
naler und landesweiter Aktivititen,
Veranstaltungen, Messen etc.;

inhaltliche Begleitung der AGFS und
deren Arbeitsgruppen bei Sitzungen;

Entwicklung, Herstellung und Betreu-
ung einer ansprechenden, informativen,
flexiblen und modularen Ausstellung
fir alle Arten von Veranstaltungen,
Messen etc.;

Beratung, Betreuung und Entwick-
lungsunterstiitzung der Internetprédsen-
tation der AGFS.

Durch die Errichtung der Arbeitskreise fiir
Offentlichkeitsarbeit und Internet-Prisenta-
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tion konnen die oben genannten Aufgaben
effizient erledigt werden. Die Offentlich-
keitsarbeit wird durch das Land gemil3 der
Stadtverkehrsrichtlinie  gefordert. Diese
Fordermittel (sowohl fiir zentrale Offent-
lichkeitsarbeit als auch fiir die Offentlich-
keitsarbeit vor Ort) stehen nur den Kommu-
nen der AGFS zur Verfiigung.

Wissensvermittlung

Fir die Erweiterung des Know Hows der
Fachleute in den Verwaltungen, Verbanden
und Planungsbiiros schafft das Land durch
eine Vielzahl von Tagungen - oft in Zu-
sammenarbeit mit Verbanden oder Kommu-
nen - ein breites Angebot. Dariiber hinaus
ergdnzen zahlreiche Ver6ffentlichungen
zum Radverkehr die Informationsbasis und
zeigen positive Beispiele aus den Stiddten
auf.

Statt allgemeiner Querschnittsthemen wer-
den zunehmend aktuelle Spezialthemen ver-
tieft (z. B. FahrradstraBen, Bike & Ride)
bzw. neue Themenfelder aufgegriffen (z. B.
Velo Regio-Kongress in Troisdorf).

Bei dem groflen Angebot an Tagungen, die
z. T. auch von den Mitgliedern der Arbeits-
gemeinschaft veranstaltet werden (z. B.
Bonn, Erftkreis, Miinster, Troisdorf), ist
eine frithzeitige Abstimmung bzgl. der Ter-
mine und Inhalte notwendig.

Die iiberwiegend gute Teilnahme an den
Tagungen zeigt, dass die Wissensvermitt-
lung in vielen Kommunen bereits als Not-
wendigkeit akzeptiert wird. Allerdings ist
nicht sichergestellt, dass die erworbenen In-
formationen in den Kommunen breit genug
gestreut werden konnen, zumal der Ein-
druck besteht, dass von vielen Dienststellen
immer die gleichen Teilnehmer fiir fahrrad-
bezogene Tagungen vorgesehen werden.
Viele wichtige Zielgruppen sind oft nur in
geringem Male vertreten, wie z. B. Stra-
Benverkehrsbehorden, Polizei, OPNV-Tri-
ger und —betreiber aber auch die fiir Fragen
der Forderung zustindigen Mitarbeiter.

Die verwaltungsseitige Aufspaltung in Stra-
Benverkehrsbehorde und Verkehrsplanung
setzt sich auch bei den Tagungen fort. Ver-
anstaltungen, wo beide Seiten, die in den

Kommunen z.T. kontrdre Ansichten ver-
treten, angemessen vertreten sind und sich
intensiv austauschen kénnen, sind selten. In
diesem Zusammenhang stellte 1999 die Se-
minarreihe des MWMTYV in den Bezirksre-
gierungen des Landes zu Fragen der StVO-
Novelle einen wichtigen Ansatzpunkt dar.

Eine amteriibergreifende Wissensvermitt-
lung und der damit einher gehende Informa-
tionsaustausch innerhalb einer Stadtver-
waltung werden von den Kommunen bisher
nicht oder nur eingeschréinkt wahrgenom-
men.

Der Informations- und Erfahrungsaustausch
im Rahmen der Zeitschrift "Fahrradfreund-
lich Mobil" ist ein wichtiger Schritt, der
aber noch weiter professionalisiert und auf
eine breitere Basis gestellt werden sollte.

Einbeziehung neuer Handlungstriger

Insgesamt ist in den beteiligten Kommunen
ein breites Spektrum weiterer, tiber die Stra-
Benbaulasttrager  hinausgehender Hand-
lungstrager aktiviert worden. Dies reicht
von klassischen "Verbiindeten", wie z. B.
den Umwelt- und Verkehrsverbanden oder
den Verkehrsbetrieben tiber Akteure aus der
Fahrradbranche (Handel, Gewerbe) bis zu
Wirtschaftsbetrieben, wie z. B. Kreditinsti-
tuten, Versicherungen oder Arbeitgeber. Al-
lerdings beschréankt sich diese Breitenwir-
kung in den einzelnen Stiddten eher auf -
zumeist noch zeitlich befristete - Einzelfille.
Eine systematische und auf dauerhafte Wir-
kung angelegte Einbeziehung neuer Hand-
lungstréger findet kaum statt.

Stéadte, die bereits neue Handlungstrager in
ihre Radverkehrsférderung eingebunden ha-
ben, machten positive Erfahrungen durch
Entlastung in Organisationsfragen, finan-
zielle Beteiligung Dritter (Sponsoren) und
die Gewinnung von Multiplikatoren fiir die
Belange des Radverkehrs. Die hiermit ver-
bundene Verbreiterung der Férderbasis kann
auch deutlich positiven Einfluss auf die
gewiinschte Abkehr von der Alltagsroutine
hin zu neuem Engagement und kreativen
Ideen bedeuten.

Das Programm "100 Fahrradstationen in
NRW" stellt einen wesentlichen Fortschritt
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zur Einbeziehung neuer Handlungstriger
dar, da zur Umsetzung die Mitwirkung so-
wohl der DB-AG als auch der Betreiber er-
forderlich ist. Letztere stammen aus den
unterschiedlichsten Bereichen (Fahrradhan-
del, Kioskbetreiber, Organisationen fiir den
"zweiten Arbeitsmarkt" etc.), so dass hier
ein recht breites Spektrum an Mitwirkenden
angesprochen wird.

6.2 Erfahrungen mit der Umsetzung

6.2.1  Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-

freundliche Stiadte und Gemein-
den

Die Mitgliedschaft in der AGFS wird von
den Stédten trotz der beméngelten fehlenden
Priorisierung bei der finanziellen Férderung
tiberwiegend positiv bewertet. Als positive
Faktoren werden hier insbesondere gesehen:

- die Moglichkeit zum direkten In-
formations- und Erfahrungsaus-
tausch;

- die gegenseitige Befruchtung bzgl.
neuer Ideen sowie die Bekriftigung
und Motivation durch die Aufar-
beitung von Problemen;

- die Offentlichkeitswirksamkeit einer
Mitgliedschaft in der AGFS;

- der "Riickenwind", der damit in der
lokalen Politik ausgelost oder ge-
starkt wird und die Durchsetzbarkeit
vieler Mafinahmen begiinstigt.

Die AGFS stellt einen wichtigen Baustein
innerhalb der Radverkehrsforderung des
Landes dar (vgl. "Aktionsplan" von 1999).
Andererseits ist die AGFS auf das fachliche
Input und die organisatorische Stirkung
durch das Land angewiesen.

In der AGFS gibt es "aktive" und "passive"
Teilnehmer. Die zusédtzlichen Aufgaben
lasten auf nur relativ wenigen Personen. Bei
zunehmender Mitgliederzahl der Stidte ist
ein effizientes Management "nebenbei"
nicht mehr moglich.

Nach Erreichen der Mitgliedschaft gibt es
keine klar definierten und verbindlichen An-

forderungen an die Stddte, die turnusméiBig
uberpriift werden konnten. Es gibt keine
Regelungen iiber die Dauer der Mitglied-
schaft sowie iiber ein eventuelles Ausschei-
den.

Die vorgesehenen regelmifBigen Treffen auf
Leitungsebene sind iiberwiegend an die
"Sachbearbeiter" riickdelegiert worden. Es
ist zu vermuten, dass das Thema Radver-
kehrsforderung als wichtiges verkehrspoliti-
sches Ziel in der hoheren Verwaltungsebene
nicht verankert ist.

Der Erfahrungsaustausch iiber die Wirkun-
gen von Mallnahmen konnte intensiviert
werden. Insbesondere besteht der Eindruck,
dass Informationen {iber Fehlschlige, aus
denen auch die anderen Stidte lernen
konnten, zu wenig verbreitet werden.
Griinde hierfiir duirften in der Angst vor An-
sehensverlust und im Rechtfertigungsdruck
bei der Zuschussmittelverwendung zu su-
chen sein.

6.2.2 Projektmanagement und Umset-

zung in den Kommunen

Aus den unterschiedlichen Strategien und
Konzeptionen ist kein idealtypischer Lo-
sungsweg ableitbar. Neben den strukturellen
Rahmenbedingungen bestimmen auch die
handelnden Personen mafgeblich den ort-
lich geeigneten Weg.

Eine erfolgreiche Umsetzung in den Kom-
munen ist ortlich in hohem MaBe von dem
Engagement und dem Durchsetzungsvermo-
gen einzelner Personen abhingig. Wichtig
sind aber auch dann aufgeschlossene An-
sprechpartner in anderen Dienststellen der
Verwaltung sowie die Unterstiitzung seitens
der Verwaltungsspitze.

Klare und moglichst politisch beschlossene
Zielvorgaben, z. B. in Bezug auf die Fahr-
radnutzung und die Verkehrssicherheit,
fehlen fast immer.

In den Verwaltungen wird Radverkehrsfor-
derung noch zu wenig als dmteriibergrei-
fende Querschnittsaufgabe verstanden und
statt dessen meistens ausschlielich der
Verkehrsplanung oder dem Tiefbau zuge-
ordnet.
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Zu Verzogerungen in der Umsetzung
kommt es aus mehreren Griinden:

- Eigenmittel stehen nicht rechtzeitig
zur Verfiigung (z. T. Dbefristete
Haushaltssperren).

- Der Zeitpunkt von Mittelbewilli-
gungen bei Zuwendungsantrigen ist
oft schwer zu kalkulieren. Manch-
mal ist auch der Zeitpunkt der Mit-
telfreigabe wegen des bevorstehen-
den Winters problematisch (insbes.
bei Markierungsmafinahmen).

- Die Personaleinsparungen in den
Verwaltungen wirken sich auch auf
die Radverkehrsplanung aus; ande-
rerseits fehlt es an Fordermitteln,
um diese Arbeiten von externen
Planungsbiiros durchfithren zu las-
sen.

- Die Straflenbaulasttrager klassifi-
zierter Strallen haben oft fiir Rad-
verkehrsmaf3inahmen in ihrer Bau-
last andere Priorititen als in der
kommunalen Radverkehrsnetzpla-
nung vorgesehen.

- Unterschiedliche Auffassungen und
z. T. fehlende Dialogbereitschaft in-
nerhalb der Kommunalverwaltung,
besonders oft zwischen Verkehrs-
planung einerseits und Stralenver-
kehrsbehorde und Polizei anderer-
seits, behindern den Einsatz innova-
tiver Maflnahmen.

Inhaltliche Differenzen {iiber geeignete
MafBnahmen und unterschiedliche Mafnah-
menprioritdten ergeben sich hiufiger zwi-
schen Kommunen und den oftmals eher auf
die Anforderungen des Kfz-Verkehrs orien-
tierten StraBenbaulasttragern klassifizierter
StraBlen. Dies ist vor allem fiir kleinere
Stddte, bei denen die Hauptverkehrsstrallen
zumeist nicht in eigener Baulast liegen, ein
erhebliches Problem.

In einigen Kommunen wirkt sich in jiingerer
Zeit scheinbar verstérkt ein eher hemmender
Einfluss der ortlichen Politik aus. Insbeson-
dere im Vorfeld von Wahlen (ein Jahr und
mehr) fithrt die Angst vor vermeintlich un-
populidren Mafinahmen zu einer starken Zu-
riickhaltung insbesondere bei Mafinahmen,

die in irgendeiner Form zu Lasten des Au-
toverkehrs gehen konnten.

Einige Stddte der AGFS haben einen Fahr-
radbeauftragten mit koordinierender Funk-
tion. Die Eingliederung in ein Amt kann
wegen der damit verbundenen Integration in
den Verwaltungsablauf bei ausreichenden
Handlungsspielrdumen giinstiger sein, als
eine Stabsstelle ohne Riickhalt in den Fa-
chiamtern. Einzelne Stddte zeigen aber auch,
dass ohne formalen Fahrradbeauftragten
eine effektive Fahrradférderung moglich ist,
wenn dem Radverkehr in den zustéindigen
Dienststellen auch auf Chefebene ein hoher
Stellenwert beigemessen wird (u.a. Marl,
Herford).

In vielen Stiddten wurden Arbeitskreise mit
sehr unterschiedlichen Teilnehmerzusam-
mensetzungen etabliert (verwaltungsextern
sind zumeist die Polizei und der oOrtliche
ADFC beteiligt). Der Erfolg hingt dabei
stark von den Personen ab, die die Arbeits-
kreise tragen sowie von klar definierten Zu-
standigkeiten.

Eine systematische Biirgerbeteiligung bei
der Umsetzung der Maflnahmen findet nur
in Ausnahmefillen statt. Ein Fahrradbiiro
als Anlaufstelle hat sich z. B. in Troisdorf
und Liinen bew#hrt. Aus finanziellen Griin-
den wurden beide jedoch wieder eingestellt.

Ein allgemein tibertragbares und empfeh-
lenswertes Modell fiir die Organisation der
Radverkehrsplanung in der Verwaltung gibt
es nicht, zumal viele Verwaltungen derzeit
in einer organisatorischen Umbruchsphase
sind. Die teilweise vorgenommene Integra-
tion der StraBenverkehrsbehoérde in die Ver-
kehrsplanung hat sich zumeist bewihrt. Ein
Erfolg ist - unabhéngig von der Organisa-
tion - immer dann zu erkennen, wenn alle
relevanten Stellen an einem Strang ziehen.

Einige Stddte (Troisdorf, Euskirchen) haben
einen Sonderausschuss zum Radverkehr
eingerichtet, um politisch addquat auf den
erheblichen Zuwachs an speziellen Radver-
kehrsthemen reagieren zu koénnen. Zudem
haben die Mitglieder dieser Ausschiisse die
Moglichkeit, sich starker mit der Thematik
auseinander zu setzen. Allerdings zeigen
auch die anderen Stédte, dass der Erfolg der
Umsetzung kaum von der Zuordnung zu ei-
nem bestimmten Ausschuss abhingig ist.
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Bewihrt haben sich interfraktionelle Ge-
spriche im Vorfeld von Entscheidungen zu
wichtigen und potenziell strittigen Themen-
feldern.

6.2.3  Akzeptanz in der Offentlichkeit

In den Stidten, in denen Befragungen zur
Akzeptanz der Maflnahmen in der Bevolke-
rung durchgefithrt wurden, (Troisdorf, Her-
ford, Linen, Gladbeck, K&ln), wurden die
ergriffenen Maflnahmen und die Entwick-
lung der Verkehrsverhéltnisse fiir das Fahr-
rad duBerst positiv bewertet. Die Zustim-
mung zu den Zielen der Fahrradférderung
hat sich wihrend der Projektlaufzeit deut-
lich erhoht.

Nach den Ergebnissen aus der Stadt Koln
bewerten auch sogenannte "Schliisselperso-
nen" die Ziele der Fahrradférderung ausge-
sprochen positiv und unterstiitzen die ergrif-
fenen Mallnahmen.

Die Presseberichterstattung zum Radverkehr
ist ortlich sehr unterschiedlich. Eine inten-
sive Pressearbeit der Stadt mit moglichst
engen Kontakten zu entsprechenden Journa-
listen hat sich ausgesprochen positiv ausge-
wirkt.

Ein besonders sensibler Umgang ist bei zu
erwartenden Reizthemen in der 6ffentlichen
Meinung erforderlich. Dies sind in der Re-
gel MaBnahmen, bei denen Einschrankun-
gen fiir den Kfz-Verkehr beflirchtet werden
oder die mangels eigener Erfahrungen als
nicht ausreichend verkehrssicher einge-
schétzt werden. Hier hat sich eine intensive
Offentlichkeitsarbeit — auch mit Aktionen
vor Ort (K&ln, Leverkusen) — sehr bewihrt.

Die Stiddte haben auch bei "Gegenwind" in
der Presse oder in der offentlichen Diskus-
sion die Maflnahmen in der Regel durchste-
hen konnen. Zumeist werden diese MaB-
nahmen mittlerweile allgemein akzeptiert.

6.2.4  Finanzierungsinstrumente

Mit den Zuwendungsmoglichkeiten aus der
Forderrichtlinie  Stadtverkehr und dem
"Stadterneuerungsprogramm”  stellte das
Land den Kommunen ein umfassendes und

aufeinander abgestimmtes Finanzierungs-
system zur Forderung des Radverkehrs zur
Verfiigung, das die relevanten Infrastruktur-
elemente und Bausteine des Radverkehrs-
systems einbezog.

Das Finanzierungsvolumen wurde in den
bisherigen Jahren (bis 1998) als ausreichend
angesehen. Es wird allgemein anerkannt,
dass Art und Umfang der finanziellen Zu-
wendungen wesentliche Impulse in den
Kommunen gesetzt und auch die politische
Unterstiitzung erheblich erleichtert haben.
Die Reduzierung des Fordervolumens im
Programm "Stadtverkehr" kann hier aller-
dings zu deutlichen Anderungen fiihren, da
die finanziellen Gestaltungsmdoglichkeiten
der meisten Kommunen begrenzt sind.

Bis 1996 wurden etwa ein Viertel der rad-
verkehrsbezogenen Zuwendungen in Nord-
rhein-Westfalen durch Fahrradfreundliche
Stddte und Gemeinden abgerufen, obwohl
deren Anteil an den Einwohnern bis zu die-
sem Zeitpunkt nur 10% (zu Beginn) bis
20 % betrug. Dies zeigt, dass in den Stddten
der Arbeitsgemeinschaft die Radverkehrs-
forderung besonders intensiv  betrieben
wurde.

Enttduschend nannten einige Stddte der
AGFS, dass ihre Erwartung bzgl. einer er-
leichterten Forderung (gegeniiber anderen
Stddten) nach Aufnahme in die Arbeitsge-
meinschaft nicht erfiillt wurden, wodurch
eine Mitgliedschaft an Attraktivitéit verlieren
kann.

Die Erfahrungen mit den Finanzierungsin-
strumenten sind sehr vielschichtig und hén-
gen in groBem Umfang vom personlichen
Wissen und den Kontakten der zustindigen
Bearbeiter ab. In der Regel gibt es jedoch
bzgl. der Kenntnisse der Zuwendungsmaog-
lichkeiten keine besonderen Probleme. Mit
der seit 1998 geltenden neuen Forderrichtli-
nie diirfte das Verfahren eher noch einfacher
geworden sein. Allerdings liegen dazu noch
keine Erfahrungen vor. Gewlinscht wird
vielfach eine Art "Forderfibel", in der die
Forderverfahren etc. iibersichtlich und in ei-
ner Quelle zusammengefasst dargestellt
werden.

Problematisch ist fiir die Kommunen die
Einhaltung der Fristen, in denen die Forder-
gelder zu beantragen sind. Es wird kritisiert,
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dass der Umfang der zur Antragstellung
notwendigen Unterlagen zu umfangreich
sei.

Die Ungewissheit tiber die konkreten Zeit-
punkte der Bewilligung erschweren eine ef-
fiziente Zeitplanung. Hier wurden sowohl
groflere Flexibilitit bei der Antragstellung
als auch mehr Transparenz bzgl. des Bewil-
ligungszeitpunktes der Gelder erwartet. Ein-
zelne Stddte verzichten deshalb teilweise auf
Zuwendungen, um die Zeitplanung flexibel
nach den eigenen Bediirfnissen ausrichten
zu konnen.

Die Bagatellklausel kann durch die ge-
wiinschte sinnvolle Biindelung von MaB-
nahmen umgangen werden. Allerdings ist in
Einzelfillen auch eine Verteuerung einer
Mafnahme durch die Hinzufligung nicht
zwingend erforderlicher baulicher Mal-
nahmen nicht auszuschlieBen, um auf diese
Weise die Bagatellklausel zu tiberwinden.

Die fehlende Moglichkeit, die Vielzahl oft
sinnvoller kleinerer Mallnahmen schnell und
unkompliziert fordern zu lassen, wurde viel-
fach kritisch bewertet.

Die nur fiir Stddte der Arbeitsgemeinschaft
geltende "Experimentierklausel” hat beson-
ders in den ersten Jahren des Programms
"Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden"
mit dazu beigetragen, dass zahlreiche inno-
vative Losungsansitze in die Praxis umge-
setzt werden konnten. Dies gilt besonders
fiir verschiedene kostengiinstige markie-
rungstechnische Radverkehrsfithrungen, fiir
die es sonst (z. B. auch wegen der Bagatell-
klausel) keine Zuwendungen geben koénnte.
Die Klausel hat in jiingerer Zeit aber an Be-
deutung verloren, da z.B. Markierungslo-
sungen inzwischen forderfdhig sind. Hem-
mend wirkt auch die fehlende Moglichkeit,
Riick- oder Umbauten an innovativen Maf-
nahmen, die sich nicht bewahrt haben, ohne
Riickerstattung der Fordergelder vornehmen
zu lassen. Hierdurch wird die Bereitschaft
zum Experimentieren mit neuen MaBnah-
men vermindert.

In Einzelfillen sind Markierungslosungen
am Ausbleiben von Fordergeldern geschei-
tert (z. B. in Essen). Bekannt ist dieses Pro-
blem hiufiger bei den Stidten, die sich erst
um eine Mitgliedschaft in der AGFS bewer-

ben wollen, zumal fiir diese Stidte die Ex-
perimentierklausel keine Anwendung findet.

In straBenverkehrsrechtlicher Hinsicht ist
die Experimentierklausel aber weiterhin
wichtig, um neue Lésungen ausprobieren zu
konnen; hier wird zum Teil eine deutlichere
Form (z. B. Erlass) und klarere Definition
gefordert.

Bei den Bewilligungsbehorden ist teilweise
immer noch eine Favorisierung baulicher
Losungen (Radwege) gegeniiber markie-
rungstechnischen Maflnahmen festzustellen.

In Einzelfillen ist eine im Grunde nicht er-
wiinschte Forderung von MaBnahmen, die
den erforderlichen Standard an Qualitit und
Verkehrssicherheit tiber- oder unterschrei-
ten, zu erkennen.

Bei verzégerten Zuwendungsbewilligungen
aufgrund Mittelknappheit widren viele
Kommunen bereit, in Vorlage zu treten,
wenn die Moglichkeit der nachtriglichen
Zahlung von Zuwendungen bestiinde. Die
Moglichkeiten hierfiir sind aber sehr be-
grenzt: ein "vorzeitiger zuschussunschadli-
cher Baubeginn" kann nur bewilligt werden,
wenn ein vorgepriifter Antrag mit realisti-
scher Kostenschitzung vorliegt. Moglich
sind auch "Vorsorgemallnahmen", die mit
ihren Kosten eingeplant sind (ein gepriifter
Finanzierungsantrag ist hier nicht zwin-
gend). In beiden Fillen gibt es fiir die
Kommunen aber keine Garantie dafiir, dass
die Forderung auch tatsichlich erfolgt.

Kritisiert wird das Fehlen einer Zuwen-
dungsmoglichkeit, wenn die Kommunen
MaBnahmen auf Strafien in der Baulast
Dritter (klassifizierte Stralen) finanzieren,
um wichtige Liicken im Radverkehrsnetz zu
schlieBen. Auch die Vorfinanzierung und
spitere Riuckzahlung durch den Straflen-
baulasttréger entfillt, wenn die Maflnahmen
nicht ohnehin schon in einem Umbaupro-
gramm der StraBenbaulasttriger enthalten
sind. Zahlreiche Kommunen tibernehmen
dennoch zumindest die Planungskosten fiir
die Maflnahmen.

Trotz des hohen Zuwendungsanteils verzo-
gerten sich noch zahlreiche MalBnahmen
(bzw. entfielen ganz), weil die Kommunen
den Eigenanteil nicht (rechtzeitig) finanzie-
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ren konnten bzw. aufgrund politischer Ver-
dnderungen nicht mehr finanzieren wollten.

Die Maoglichkeit, Stellplatzablosebetrége
gezielt fiir den Radverkehr zu nutzen, wird
von einzelnen Stidten genutzt.

In bisher wenigen Fillen beziehen Untersu-
chungsstiddte Sponsoren erfolgreich in ihre
Radverkehrsforderung mit ein.

Untersuchungen aus anderen Stiddten bele-
gen, dass der Fahrradverkehr bzgl. der ein-
gesetzten Haushaltsmittel im Vergleich zu
anderen Verkehrsarten (auBler FuBgénger-
verkehr) volkswirtschaftlich kostengiinstiger
ist. Verdnderungen der Verkehrsmittelwahl
lassen sich hier in der Regel besonders effi-
zient erreichen. So entsprechen z.B. in
Troisdorf die gesamten bisherigen Kosten
im Rahmen des Programms "Fahrrad-
freundliches Troisdorf" (ca. 25 Mio. DM)
etwa denen fiir den Bau einer nahezu zeit-
gleich erweiterten Umgehungsstraf3e. In die-
ser Zeit wurden durch die Fahrradférderung
taglich mehr Autofahrten komplett vermie-
den als durch den Bau der Umgehungsstral3e
aus Teilen der bebauten Ortslage verlegt
werden konnten.

Die jdhrliche Unterdeckung des Verkehrs-
verbundes Rhein-Sieg (VRS) betriagt je
Einwohner etwa 160 DM; das ist ein mehr-
faches dessen, was selbst bei finanziell
tiberdurchschnittlich  gut  ausgestatteten
Projekten wie Troisdorf, pro Einwohner und
Jahr ausgegeben wurde. Dabei liegt der Mo-
dal-Split-Anteil des Radverkehrs héher als
der des OPNV. Zum Vergleich: In den Nie-
derlanden wird jeder Personenkilometer des
OPNV mit etwa 40 Cent subventioniert;
beim Fahrrad sind es nur etwa zwei bis drei
Cent.

6.2.5  Wirkungen iiber die Mitglieds-

stidte hinaus

In den anderen Bundeslindern findet die
fithrende Stellung Nordrhein-Westfalens bei
der Radverkehrsférderung mit dem in Breite
wie Ho6he einmaligen Fordervolumen Be-
achtung. Herausragend — weil tiber die Zu-
wendungen nach GVFG hinausgehend -
sind hierbei insbesondere das Landespro-
gramm zur Verbesserung des kommunalen

Radwegebaus, das Stadterneuerungspro-
gramm und das vorbildhafte Programm
"100 Fahrradstationen in NRW". In anderen
Bundeslidndern (z. B. Schleswig-Holstein)
werden daher teilweise Ideen aus dem
Nordrhein-Westfilischen Férderungssystem
aufgegriffen.

In den Stddten der Arbeitsgemeinschaft
wurden zahlreiche innovative Losungen der
Radverkehrsfithrung weiterentwickelt, mit
denen bisher noch keine umfassenden Er-
fahrungen vorlagen. Neben eigenen Wir-
kungsuntersuchungen der Stddte (insbeson-
dere Miinster) sind die Mallnahmen auch oft
Objekt von Forschungsvorhaben des Bun-
des, so dass der Erkenntnisstand erheblich
erweitert werden konnte. Auf dieser Grund-
lage fanden Losungen Eingang in die Re-
gelwerke, insbesondere in die ERA 95, und
haben auch mafgeblich die Regelungen der
StVO-Novelle von 1997 beeinflusst.

Die breite Anwendung von Mallnahmen der
Radverkehrsforderung in einigen Mitglieds-
stadten der AGFS strahlt nicht nur auf an-
dere Kommunen in Nordrhein-Westfalen ab,
sondern entfaltet auch Vorbildwirkung iiber
die Landesgrenzen hinaus. Insbesondere
Stadte mit bereits fortgeschrittenem Projekt-
stand werden von zahlreichen Delegationen
aus dem In- und Ausland bereist.

Die zahlreichen Tagungen zum Radverkehr
finden ebenfalls weit iiber die Landesgren-
zen hinaus Interesse. Dies gilt auch flir die
Publikationen des Landes zum Fahrradver-
kehr.

6.2.6  Erfolgskontrollen

Dokumentationen {iiber bisher umgesetzte
MaBnahmen in regelméBiger zeitlicher Ab-
folge sind die Ausnahme, so dass von zahl-
reichen Stddten auch keine konkreten Aus-
sagen gemacht werden konnten, was seit der
Zugehorigkeit zur AGFS geschaffen worden
1st.

Wirkungs- und Akzeptanzuntersuchungen
zu EinzelmaBnahmen sind bisher von den
Mitgliedsstddten in sehr unterschiedlichem
Umfang durchgefithrt worden. Wéhrend
einzelne Stidte Untersuchungen, z. T. ver-
bunden mit allgemein zuginglichen Verof-
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fentlichungen, durchfiithren, fehlen sie in
anderen Stddten génzlich. Auch das unter-
suchte MaBnahmenspektrum ist differenziert
zu betrachten. Wihrend einzelne Malnah-
men, wie etwa die Markierung von Schutz-
streifen, umfassend untersucht wurden,
bleiben andere Mallnahmen eher unbe-
achtet, auch wenn noch keine ausreichenden
Erfahrungen hinsichtlich Wirkung und/oder
Verkehrssicherheit vorliegen (z. B. neue
Fiihrungsformen an Knotenpunkten).

e Bzgl. der Hauptziele (Férderung der Fahr-
radnutzung, Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit) gibt es nur in einzelnen Stddten
systematische Untersuchungen mit Vorher-
Nachher-Gegeniiberstellungen. Hierbei sind
insbesondere die Stddte zu nennen, die von
Beginn an der AGFS angehoren. Die meis-
ten spiter hinzugekommenen Stidte sind
diesbeziiglich eher auf zufillige Einzel-
werte, Schitzungen oder qualitative Anga-
ben angewiesen.
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7 EMPFEHLUNGEN UND
SCHLUSSFOLGERUNGEN

7.1 Ziele der Empfehlungen

Die Forderung des Radverkehrs in Nordrhein-
Westfalen ist im deutschen Léndervergleich
vorbildlich. Die Finanzierungsregelungen de-
cken bereits ein breites Spektrum der im Rad-
verkehrssystem wesentlichen Elemente ab. Die
Mitgliedsstddte der AGFS haben sich dieses
Fordersystem zunutze gemacht und durch eigene
Aktivitidten wesentliche Impulse gegeben.

Fahrradférderung ist jedoch ein dynamischer
Prozess, der sich weiterentwickeln und sich ver-
dndernden Rahmenbedingungen anpassen muss.
Ohne diesen Erneuerungsprozess besteht die Ge-
fahr eines Riickfalles in die alltigliche Verwal-
tungsroutine, in der das Fahrrad seinen erreich-
ten Stellenwert wieder verlieren bzw. den ange-
strebten Stellenwert gar nicht erst erreichen
kann.

Ziel der folgenden Empfehlungen ist es,

e Chancen und Potenziale des Radverkehrs zu
verdeutlichen,

e die Bedeutung des Verkehrsmittels Fahrrad
im Gesamtsystem der Mobilitdt zu verdeut-
lichen,

e durch neue Ziel- und Aufgabenstellungen
die Motivation der verschiedenen Hand-
lungstrager dauerhaft zu erhalten bzw. zu-
rickzugewinnen,

e den Gedanken des ,,Radverkehr als System™
durch inhaltliche Schwerpunktsetzungen
und Gewinnung neuer Handlungstriger
starker zu férdern und

e durch angepasste Umsetzungsstrategien,
Organisationsstrukturen und administrative
Rahmenbedingungen den Planungs- und
Realisierungsprozess effizienter zu machen.

Dabei werden die Grundstrukturen des im Prin-
zip gut funktionierenden Fordersystems beibe-
halten. Mehr finanzielle Ressourcen fiir neue
Aufgaben und Schwerpunktfelder wéren wiin-
schenswert, sind jedoch nicht zwingend Grund-
voraussetzung. Vielmehr kommt es darauf an,
durch eine stiarkere Gewichtung kostengiinstiger
MafBnahmen und Losungsansétze die Mitteleffi-
zienz zu erhohen und ggf. Verlagerungen von
Mitteln durch verdnderte Priorititensetzungen

herbeizufiihren. Zu beriicksichtigen ist dabei,
dass durch die Forderung des Radverkehrs in
den Kommunen im Hinblick auf die Verbesse-
rung der Nahbereichsmobilitit der Bevolkerung
sowie die Erreichbarkeit von Verdnderungen im
Modal-Split ein besonders giinstiges Kosten-
Nutzen-Verhiltnis zu erreichen ist.

Die folgenden Empfehlungen sind 10 Hand-
lungsfeldern zugeordnet und bauen auf den in
den Stadten der AGFS recherchierten Erfahrun-
gen und Erkenntnissen auf. Sie betreffen sowohl
inhaltliche als auch strukturelle Themenstellun-
gen und richten sich insbesondere an das Land,
die AGFS sowie die einzelnen Kommunen. We-
sentliche Grundgedanken der vorliegenden Un-
tersuchung sind bereits unmittelbar in den "Ak-
tionsplan zur Forderung des Radverkehrs in
NRW" von 1999 eingeflossen und brauchen an
dieser Stelle nicht mehr ausfiihrlich dargelegt zu
werden. Auch einige weitere der aus den Unter-
suchungsergebnissen abgeleiteten Empfehlun-
gen wurden zwischenzeitlich bereits aufgegrif-
fen.

7.2 Zielsetzungen und Forderinhalte wei-
terentwickeln

e Die zahlreichen auf Landes- und regionaler
Ebene auch auBlerhalb der AGFS laufenden
Aktivitdten zur Forderung des Radverkehrs,
die im Aktionsplan von 1999 zusammenge-
fasst sind, sollten darauf aufbauend zu ei-
nem Masterplan '"Fahrradfreundliches
Nordrhein-Westfalen"  weiterentwickelt
werden. Innerhalb dieses Programms sollten
messbare Zielvorgaben gesetzt und Aufga-
benschwerpunkte, insbesondere im Zustin-
digkeitsbereich des Landes, definiert und
kontinuierlich fortgeschrieben werden. Die
Forderung des kommunalen Radverkehrs ist
dabei ein wesentlicher Baustein. Durch Mo-
dellvorhaben konnten bisher erst in Ansit-
zen praktizierte Elemente des Radverkehrs-
systems initiiert und bei positiven Erfahrun-
gen zur allgemeinen Anwendung empfohlen
werden.

e Bei der Strukturierung eines solchen Pro-
gramms sollte auf die Erfahrungen des nie-
derlidndischen ,,Masterplan Fiets* zuriickge-
griffen werden. Hier wurde die Radver-
kehrspolitik nicht primir durch die Aktivi-
titen der einzelnen Kommunen bestimmt;

Planerblro Stdstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 84



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

statt dessen gingen viele Anst68e vom Ver-
kehrsministerium aus, in dem eine eigene
Projektgruppe fiir eine intensive Betreuung
sorgte. Zahlreiche Projekte von iibergeord-
netem Interesse wurden unmittelbar durch
das Verkehrsministerium durchgefiihrt bzw.
beauftragt. Zur inhaltlichen Strukturierung
und projektbezogenen Begleitung des Mas-
terplans empfiehlt sich die Bildung eines
Arbeitskreises, u.a. mit Beteiligung der
Landesverwaltung und von Vertretern der
AGFS.

Der dem Vorhaben Fahrradfreundliche
Stddte und Gemeinden zugrunde liegenden
und inzwischen aufgehobene Erlass vom
02.07.1989 entspricht in Teilen nicht mehr
den heutigen Rahmenbedingungen. Aufbau-
end auf dem im Aktionsplan dargelegten
Ziel "Radverkehr als System" sollte ein
konkretes verkehrlich-stddtebauliches Leit-
bild einer fahrradfreundlichen
Stadt/Gemeinde entwickelt werden, in dem
die an diesem Leitbild orientierten Hand-
lungsfelder und die Rolle des Fahrrades im
gesamten Mobilitdtsspektrum verdeutlicht
wird. Dabei ist insbesondere der Systemge-
danke zu vertiefen, um zu verdeutlichen,
dass der Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur einen wichtigen, aber eben nicht
den alleinigen Baustein einer umfassenden
und erfolgreichen Radverkehrsférderung
darstellt.

Fir die Neuaufnahme von Stddten in die
AGFS sollten Mindestanforderungen defi-
niert werden, z. B. in Bezug auf die Inhalte
der Bewerbungsunterlagen (,,Antrige®).
Dazu geh6rt auch die Bereitschaft zur
Durchfithrung von Wirkungsuntersuchungen
im Vorher-Nachher-Vergleich. Mindestan-
forderungen an die Untersuchungen sind

Die sogenannte ,,Experimentierklausel® fiir
die AGFS-Stédte sollte wegen der Probleme
in der Praxis durch gezielt eingesetzte und
thematisch aufeinander abgestimmte Mo-
dellvorhaben fiir innovative MaBnahmen er-
setzt werden. Diese werden in Abstimmung
zwischen Land und AGFS von jeweils aus-
gewihlten Stddten, die sich darum beworben
haben, realisiert und untersucht, um so die
Arbeit durch die AGFS sowohl inhaltlich
strukturieren zu konnen als auch zu ge-
wihrleisten, dass alle neuen Erfahrungen
zentral zusammengefasst werden und somit
eine schnelle Breitenwirkung erreicht wer-
den kann. Dies fiihrt durch Vermeidung von
»Doppelarbeit“ auch zu einem gezielteren
Mitteleinsatz. Durch den Wegfall der Binde-
frist, wie fiir die {iblichen Fordermittel, kon-
nen auch Korrekturen unbiirokratisch
durchgefiihrt werden.

7.3 Handlungsschwerpunkte setzen

Schwerpunktkampagnen (z. B. jahrlich mit
jeweils einem Jahr Vorlauf) fiir alle AGFS-
Mitglieder unter Mitwirkung des Landes
bzgl. Wissensvermittlung und Offentlich-
keitsarbeit.

- Fahrrad im Berufsverkehr

- Fahrrad im Einkaufsverkehr
- Freizeitradverkehr

- Servicekomponenten

- Fahrrad als Wirtschaftsfaktor

- Schiilerverkehr

Das Leitthema des Jahres soll die AGFS-Mit-

glieder motivieren, kreative Ideen zu entwickeln

und neue Handlungstridger anzusprechen. Zu-
mindest eine zentrale Tagung zeigt dazu jeweils
Moglichkeiten und praktische Erfahrungen auf.
Zur Offentlichkeitsarbeit sollten die AGFS-Mit-
glieder verstarkt gemeinsam zu nutzende Infor-
mationen erstellen. Mit einer gemeinsamen Of-
fentlichkeitskampagne wurde bereits begonnen.

Aussagen zum Modal Split bzw. zum Um-
fang der Fahrradnutzung (z. B. vergleich-
bare und aussagefihige Zihldaten), zum
Potenzial des Radverkehrs (Potenzialana-
lyse) sowie zur Verkehrssicherheit (Unfall-
analyse fiir jeweils 3-Jahres-Zeitrdume). Auf
dieser Grundlage sollen die Kommunen ei-
gene Ziele realistisch und messbar formulie-
ren. Auch muss klar erkennbar sein, wie die
antragstellende Kommune ein fahrrad-

7.4 Infrastruktur als Basis des Radver-
kehrs komplettieren

freundliches Klima schaffen will (Zusam-
menarbeit mit Privaten; offensives Marke-

: e Fine flichenhafte Radverkehrsnetzplanung
tingkonzept etc.).

ist eine Grundvoraussetzung, um knappe In-
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vestitionsmittel anforderungsgerecht einzu-
setzen. Besondere Dringlichkeiten sind vor-
zusehen,

- wo besondere Gefdhrdungen beste-
hen,

- wo kurze Liickenschliisse zusam-
menhingende Netzbestandteile
schaffen konnen,

- wo hohe Radverkehrsstirken beste-
hen oder hohe Potenziale zu aktivie-

ren sind.
e Jede Problemsituation erfordert eine
ortsspezifische Losung. Kostengiinstige

MafBnahmen (z.B. Markierungen, Verkehrs-
regelungen), die sich bewéhrt haben, sollen
Vorrang vor aufwindigeren baulichen MaB-
nahmen besitzen. Dieser Grundsatz findet
auch bei der Gewidhrung von Zuwendungen
Anwendung. Dort, wo notwendig und im
Rahmen des Gesamtkonzeptes herleitbar,
sollten jedoch auch bauliche "Highlights",
die eine hohe Attraktivitit und Offentlich-
keitswirksamkeit gewdhrleisten (z. B. Fahr-
radstation in Miinster, attraktive Veloroute
wie in Troisdorf), nach wie vor zum Einsatz
kommen.

7.5 Neue Themen des Radverkehrssys-
tems vertiefen

7.5.1 Offentlichkeitsarbeit

Selbst ein qualitativ gutes und flichendeckendes
Infrastrukturangebot reicht allein nicht aus, um
eine hohe Potenzialausschopfung fiir die Fahr-
radnutzung zu erzielen. Um einen durchgreifen-
den Einstellungs- und Verhaltenswandel im
Mobilitdtsverhalten zu erreichen, ist ein ver-
kehrsmitteliibergreifender  Interventionsansatz
erforderlich. Hier hat die Kommunikation in al-
len zukiinftigen Handlungsansédtzen die Funk-
tion eines "Schliisselfaktors" und bildet die
wichtigste Ressource in der Verkehrspolitik.

e Generelles Ziel der Offentlichkeitsarbeit im
Rahmen der Radverkehrsforderung ist die
Positionierung des Fahrrades als alltags-
taugliches Verkehrsmittel, das von allen Be-
volkerungsschichten und  Altersgruppen
gleichermaflen genutzt wird. Dabei soll
deutlich werden, dass in der vermehrten
Nutzung des Fahrrades ein Schliissel zu ei-

ner spiirbaren und nachhaltigen Lésung der
Verkehrsprobleme in Stidten und Gemein-
den liegt. Da das Fahrrad einen wichtigen
Beitrag zur Erhaltung und Sicherung der
Gesamtmobilitét liefern kann, liegt eine ver-
starkte Fahrradférderung im allgemeinen
gesellschaftlichen Interesse.

e  Offentlichkeitsarbeit soll sich sowohl nach
"innen" als auch nach "auBen" richten. Zu
den Adressaten gehoren daher auch admi-
nistrative Entscheider (Biirgermeister, Rats-
fraktionen, Parteien), Reprdsentanten betrof-
fener Verbiande) und schlielich die Bevol-
kerung. Im letzteren Fall ist nach Moglich-
keit eine zielgruppenspezifische Ansprache
zu wihlen.

e Im Vordergrund sollte in jedem Falle eine
kontinuierliche PR-Arbeit stehen, die das
Mobilititsthema in der Offentlichkeit auf
Dauer verankert. Die Umsetzung der Kom-
munikationsstrategie soll tiber unterschiedli-
che Instrumente und Medien erfolgen. Im
Vordergrund diirfen dabei nicht nur die
klassischen Medien stehen wie z. B. Plakate,
Faltbldtter, Symposien, Mobilitétszeitung,
sondern auch neue Instrumente wie Internet,
Events und Sponsoring sind zu nutzen.

e Das Land unterstiitzt die Mitglieder der
AGFS durch die zentrale Entwicklung und
Bereitstellung von Materialien und Medien
(Zeitschrift Fahrradfreundlich mobil, Pla-
kate, Themenflyer, Broschiiren, Symposien,
Werbeartikel bis hin zur Moglichkeit der lo-
kalen Internet-Priasentation). Dies gewihr-
leistet einen effizienten Mitteleinsatz und
versetzt die Stddte in die Lage, die generel-
len Themen der Radverkehrsforderung und
ausgewihlte Kampagnenideen professionell
zu kommunizieren.

Der Mitteleinsatz und die Wirkung der Offent-
lichkeitsarbeit konnten nochmals optimiert wer-
den

e durch Medienkooperation z. B. zum Thema
Sicherheit mit Presse, Verbinden, Initiativen
u. a.

e Kooperation mit Industrie und Handel (Zu-
sammenarbeit mit dem Zweirad-Industrie-
Verband — ZIV - findet bereits durch die
gemeinsame Ausrichtung des IFMA-Kon-
gresses statt).
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Weitere Kooperationen sind denkbar mit
dem Fachministerien Stidtebau und Woh-
nen, Kultur und Sport sowie dem Ministe-
rium fiir Frauen, Jugend, Familie und Ge-
sundheit. Vorteilhaft wiren z. B. konzer-
tierte Aktionen zum Thema "Radfahren und
Gesundheit". Die laufende Dachkampagne
des Landes bildet eine sehr wertvolle Unter-
stiitzung fiir die Stddte und Gemeinden. Sie
kann aber die erforderliche lokalspezifische
Offentlichkeitsarbeit der Kommunen nicht
ersetzen. Hierfiir sind gesonderte Finanz-
mittel bereitzustellen.

7.5.2 Service

Bessere Dienstleistungen rund um das Fahr-
rad konnen es als Verkehrsmittel wesentlich
attraktiver machen. Dazu kommen eine
Vielzahl von Aktivititen in Betracht, die
vorwiegend von Verbidnden und privaten
bzw. privatwirtschaftlichen Initiativen ge-
tragen werden. Die 6ffentlichen Dienststel-
len konnen hierzu Anregungen geben, bera-
tend unterstiitzen und im Sinne der Wirt-
schaftsforderung eine Starthilfe gewédhren.
Dabei sollen die Kommunen aber nur eine
"aktivierende" Funktion einnehmen und
nicht selber Handlungstriger sein. Auch
Existenzgriinderprogramme sollten gezielt
genutzt werden.

7.5.3 Fahrrad im Berufsverkehr

Im Berufsverkehr liegen fiir das Fahrrad
noch erhebliche nicht ausgeschopfte Poten-
ziale. Neben den Kommunen kénnen hier
die Unternehmen die Fahrradnutzung wirk-
sam fordern. Verringerte Krankheitsausfille,
eine Imageverbesserung und die Umnutzung
nicht mehr bendétigter Kfz-Stellplitze sind
nachgewiesene, auch wirtschaftliche Vor-
teile fur die Betriebe. Um dieses Thema bei
allen Handlungstragern stidrker bewusst zu
machen, ist eine intensive Aufklarung auf
Landes- und kommunaler Ebene notwendig.

7.6 Radverkehrsforderung als integrati-

ven Ansatz verfolgen

Radverkehr ist nicht nur sektoral zu be-
trachten, sondern innerhalb eines integrier-
ten Gesamtkonzeptes. In diesem Zusam-
menhang ist fiir jede Stadt zu priifen, wel-
ches Verkehrsmittel die grofte volkswirt-
schaftliche Effizienz in Abhéngigkeit von
Stadtgrofle und -struktur erwarten lisst. Dies
ist bei der Schwerpunktsetzung der MaB-
nahmen zu beriicksichtigen.

Erforderlich ist die Integration der Fufigin-
ger in die Radverkehrsforderung, da die bis-
herige Radverkehrsforderung z. T. zu Lasten
der FuBBgénger umgesetzt wurde.

Ferner sollte eine verstirkte Berticksichti-
gung der besonderen Anspriiche von Behin-
derten an Verkehrsplanung und deren Aus-
gestaltung, ggf. durch Einbeziehung Betrof-
fener in einen Arbeitskreis erfolgen.

Die Verkniipfung von Fahrrad und 6ffentli-
chem Nahverkehr ist bereits heute in den
meisten Stddten ein allgemein akzeptierter
Schwerpunkt. Eine noch groBere Flexibilitét
ist bei der Fahrradmitnahme in den Fahr-
zeugen wiinschenswert.

Neue Handlungstriger gewinnen

Als neue Handlungstriger konnen z. B. ge-
wonnen werden:

- Betriebe fiir Angebotserweiterung
,,Fahrrad im Berufsverkehr*

- Wohnungsbaugesellschaften

- Hauseigentiimer

- Krankenkassen

- gemeinniitzige Institutionen

- Banken und Sparkassen

- Einzelhandel
Zeitschriften/Magazine

- Sportvereine

- Betreiber von Freizeiteinrichtungen

- VHS

- OV-Unternehmen
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- Schultréger.

Dies erfordert die gezielte Ansprache durch
die Kommune (Fahrradbeauftragter). Fahr-
radtage oder -wochen haben sich als geeig-
nete Form erwiesen, um viele Handlungs-
trager zu Aktivititen zu bewegen.

e Fiir bestimmte Aktionen oder Mallnahmen
konnen sich geeignete Triager aus offentli-
chen Dienststellen, Verbanden und Privat-
wirtschaft zu lokalen Partnerschaften zu-
sammenschlieSen. Dabei sind auch bewusst
Sponsoren einzubezichen.

7.8 Organisationsstrukturen und Ar-
beitsweisen effektivieren

e Finrichtung einer von den AGFS-Mitglie-
dern gemeinsam finanzierten hauptamtli-
chen Geschiftsstelle, da die neuen Aufgaben
nicht ausschlieBlich von der AGFS und ih-
ren Mitgliedern zusétzlich zu deren eigentli-
chen Aufgaben in den Stddten iibernommen
werden konnen.

e Bildung eines Beirates aus ausgewdhlten
(engagierten) Mitgliedern der AGFS, der die
Arbeit koordinieren und zielgerichtet wei-
terentwickeln sowie Entscheidungen vorbe-
reiten soll.

e Benennung ecines festen Ansprechpartners
aus dem Verkehrsministerium.

e Auf Einladung des Ministeriums soll bei
Bedarf ein Austausch mit den Stiddten auf
ranghoher Ebene iiber strategische Fragen
der Radverkehrsforderung stattfinden. Dabei
sollte auch der Tatsache Rechnung getragen
werden, dass das Wissen um Chancen und
Potenziale des Alltagsradverkehrs auf der
kommunalen Entscheidungsebene (Biirger-
meister, Dezernenten) sowie in der Politik
bei weitem nicht so verankert ist wie auf der
Bearbeiterebene.

e Verbesserung und Intensivierung des Erfah-
rungs- und Informationsaustausch innerhalb
der AGFS etwa durch kleinere themenbezo-
gene Arbeitskreise (z. B. zur Finanzierung,
Kommunikation etc.).

e Altere“ AGFS-Mitglieder sollten sich in
Form von Patenschaften verstirkt um Neu-
mitglieder kimmern.

Die Mitgliedschaft in der AGFS sollte be-
fristet werden (z. B. auf 5— 7 Jahre). Da-
nach kann eine erneute Bewerbung in Ver-
bindung mit einer erneuten Uberpriifung der
Voraussetzungen durch die Auswahlkom-
mission erfolgen.

Zuweisung konkreter Aufgaben bzw. Bera-
tungsfunktionen fiir jede Stadt, z. B. in Be-
zug auf bestimmte Themenbereiche, fir die
bereits umfassende Erfahrungen vorliegen
oder Ubernahme von Patenschaften fiir in-
novative Mallnahmen, wie etwa

- Wegweisung,
- Fahrradparken,

- Radverkehrsfithrung an Knoten-
punkten,

- Offentlichkeitsarbeit oder
- Finanzierungsmoglichkeiten.

Intensivierung eines Austausches von Erfah-
rungen bei Misserfolg einzelner Malinah-
men, um Erfahrungen fiir alle transparent
werden zu lassen. Bisher werden diese
Dinge eher nicht erortert, da keiner gerne
zugibt, wenn eine Maflnahme nicht den er-
hofften Erfolg gebracht hat.

Koordination der Tagungen um Ubersétti-
gung zu vermeiden (Minster, Erftkreis,
Bonn, Koéln, Land etc.) und stirker die
Moglichkeit zu fachlichen Diskussionen
schaffen als reine Vortragsreihen anzubie-
ten.

Die turnusméfBigen Tagungen der Ver-
kehrsingenieure sollten stirker genutzt wer-
den, die oft unterschiedlichen Kenntnisse
und Sichtweisen von Straflenverkehrsbe-
horde und Verkehrsplanern aufeinander ab-
zustimmen.

Erstellung einer Mustersatzung zur Rege-
lung des Fahrradparkens gemil3 Bauordnung
durch Zusammentragen der bisherigen Er-
fahrungen.

7.9 Kommunale Umsetzungsstrategien

verbessern

Grundsétzlich muss jede Stadt in Kenntnis
des Projektumfangs und der politischen
Lage eine eigene Umsetzungsstrategie ent-
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wickeln, die die jeweiligen Besonderheiten
einer Stadt beriicksichtigt.

Die Kommunen sollen ihre Zielsetzungen zu
Programmbeginn z. B. hinsichtlich Ver-
kehrssicherheit, Infrastruktur und Radver-
kehrsaufkommen realistisch und messbar
formulieren. Dafiir sind die in Abschnitt 2
angesprochenen  Wirkungsuntersuchungen
Voraussetzung. Der Gesamtzeitraum sollte
nicht von vornherein zu knapp angesetzt
werden. Fiir die festgelegten Ziele sollten
nach Moglichkeit tiberschaubare realistische
Zwischenschritte angestrebt und {iberpriift
werden (z. B. 3-Jahres-Zeitrahmen).

Festlegung der Priorititen fiir bestimmte
MaBnahmen(-pakete) in einem Zeitraum
von 2 - 3-Jahren, um die Umsetzung iiber-
schaubarer und zielgerichteter werden zu
lassen (nach Moglichkeit mit politischem
Beschluss).

Zu Projektbeginn breiten Konsens auf der
Leitungsebene der Verwaltung und mit an-
deren Baulasttragern herstellen und die Zu-
sammenarbeit mit Polizei, Schulen, ADFC
etc. intensivieren.

Eine frithzeitige und kontinuierliche Einbe-
ziehung aller Stralenbaulasttrager (auch auf
Leitungsebene) ist fiir eine reibungslose
Umsetzung der geplanten MafBnahmen
zwingend erforderlich. Die Stralenbaulast-
trager der klassifizierten Straflen sollen be-
reits bei der Dringlichkeitsfestlegung von
Maflinahmen einbezogen werden, um die je-
weiligen Ausbauprogramme von Kommune
und Straenbaulasttriger aufeinander ab-
stimmen zu konnen.

Bei potentiell umstrittenen MaBnahmen ist
die Politik frithzeitig einzubinden, um so die
Unterstiitzung und gemeinsame Zielrichtung
zu sichern, bevor politische Vorab-Festle-
gungen in den Fraktionen erfolgen.

Ansprechpartner (Fahrradbeauftragte) bei
den Kommunen benennen, die dmteriiber-
greifende Koordinierung und Abstimmung
fir alle Radverkehrsbelange iibernehmen
(Radverkehr als Querschnittsaufgabe).

Einrichtung von regelméfig tagenden Ar-
beitskreisen mit Entscheidungskompetenz in
Form einer &mteriibergreifenden Projekt-
gruppe mit externen Vertretern (z. B. Poli-
zei, ADFC). Der Arbeitskreis kann wie-

derum Arbeiten, z. B. Vorbereitung von
Aktionen, Priifung von Radwegen geméif
StVO, delegieren.

e Verwaltungsinterne Workshops mit dem
Ziel, einer breiten Information iiber aktuelle
Themen (z. B. StVO) bzw. oft noch ,,ge-
trennt* operierende Handlungstrager bei
strittigen Themen zusammen zu bringen:

Verkehrsplanung/Stralenverkehrsbe-
horde, Polizei

Kommune/Stra3enbaulasttriger klassifi-
zierter Straf3en.

e Offentliche Workshops (z. B. iiber die VHS
organisiert), um in der Offentlichkeit strittig
diskutierte Themen mit radverkehrlicher
Relevanz mit breiter Beteiligung (Verwal-
tung, Politik, Verbinde, Biirger) ausfiihrlich
erortern zu konnen.

e Umsetzungszeitpunkte fiir einzelne Mal-
nahmen sehr sorgfiltig planen, um Negativ-
Beeinflussung durch andere Begleiterschei-
nungen zu vermeiden.

e Nutzung des Know-how des ADFC ist emp-
fehlenswert, wenn auch die Moglichkeiten
der Zusammenarbeit sehr stark von person-
lichen Kontakten und Einstellungen abhin-
gig sind.

e Durchhaltevermdgen und offensive Offent-
lichkeitsarbeit bei ,,Gegenwind“ in der 6f-
fentlichen Meinung und bei kritischer
Presse.

e Bereisung ausgewdhlter Stddte durch die
Neumitglieder (Vertreter von Politik, Ver-
waltung, Presse etc.), um Erfahrungen,
Ideen und Anregungen fiir die eigene Arbeit
Zu gewinnen.

e Innerhalb der Kommune ist zu verdeutli-
chen, dass die Radverkehrsforderung nicht
an die Zugehorigkeit zur AGFS gebunden
ist, sondern ein dauerhafte zeitlich nicht be-
fristete Aufgabe der Kommune ist.

7.10 Finanzierungsregelungen anpas-
sen/Verbesserung der Mitteleffizienz

e Prioritdt bei der Gewdhrung von Fordermit-
teln fir Stddte, die neu in das Programm
aufgenommen wurden, um die erste Phase
zu erleichtern und durch schnelle Erfolge
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eine frithzeitige positive Einstellung bei Be-
volkerung, Verwaltung und Politik zu be-
wirken.

Bei der Bewilligung von Mitteln sollen fol-
gende MalBnahmen eine hohe Prioritit er-
halten:

Radverkehrsanlagen an verkehrswichti-
gen innerortlichen Straflen, die mit mar-
kierungstechnischen oder einfachen
baulichen Mallnahmen wirksame Ver-
besserungen schaffen,

Maflnahmen zur Beseitigung von Un-
fallhdufungspunkten,

Malnahmen mit Liickenschlusseffekten,

Radverkehrsanlagen, die nach der ortli-
chen Radverkehrskonzeption im Zuge
von Hauptrouten mit hohem Radver-
kehrspotenzial liegen.

Voraussetzung fiir die Gewéhrung von Zu-
wendungen soll sein, dass die Maflnahme in
einer kommunalen Netzplanung und Priori-
tatenreihung eingebunden ist oder im Ein-
zelfall ortlich begriindet ist.

Keine Forderung von Radverkehrsanlagen,
die nicht wenigstens den Mindestanforde-
rungen der StVO gentigen.

Die Festbetragsforderung gemifl den For-
derrichtlinien soll die Einhaltung gewisser
Standards beriicksichtigen. In begriindeten
Féllen soll bei hoherem Aufwand eine An-
teilsfinanzierung moglich sein.

In die Forderrichtlinie klare und eindeutige
Aussage zur Forderfihigkeit von Markie-
rungslosungen aufnehmen (auch nach
GVFQ). Kostengtinstige Maflnahmen sollten
bei gleicher Wirksamkeit gegeniiber auf-
windigeren MaBnahmen bevorzugt werden.

Die Antrige werden immer umfangreicher
und es werden immer detailliertere Unterla-
gen angefordert, vor allem im Bereich der
Kostenberechnung; insbesondere werden
teilweise Unterlagen gefordert, die zum
Zeitpunkt der Antragstellung noch nicht
vorliegen konnen. Hier sollte ein praxisori-
entiertes Verfahren gefunden werden.

Problematisch ist fiir die Stddte, dass der
Zeitpunkt der Bewilligung nur sehr schwer
zu kalkulieren ist und somit keinerlei Vorbe-
reitungen in den Verwaltungen laufen kon-

nen; in der Folge miissen Ausschreibung
und Vergabe oft unter erheblichem Zeit-
druck abgewickelt werden. Auch unter die-
sem Gesichtspunkt sollte eine zeitlich iiber-
schaubare und transparente Bewilligungs-
struktur angestrebt werden.

Bei langen Bewilligungszeitraumen soll eine
flexible, begriindete Anpassung der bean-
tragten MaBnahmen an verdnderte Rahmen-
bedingungen oder neue Forschungserkennt-
nisse ohne Neuantrag méglich sein.

Die Erhohung der Bagatellgrenze von
10 TDM auf 25 TDM wird in Zukunft mehr
Probleme bringen. Deshalb sollte die Grenze
fir den Radverkehr wieder heruntergesetzt
werden oder es sollte im begriindeten Ein-
zelfall ein Unterschreiten der Bagatellgrenze
ermdglicht werden.

Fordertopf der ,,1.000 Kleinigkeiten ein-
richten (aus Standardfordermitteln), um die
Bagatellgrenze umgehen zu konnen, die bis-
her z. T. zu iberteuerten MafBnahmenpla-
nungen gefithrt hat. Hier kann tiber Pau-
schalférderungen eine Reihe von kleinen,
aber fiir das Netz oft wichtigen Maflnahmen
jederzeit finanziert werden (Optimierungs-
zuwendungen). Dadurch kann kurzfristig
auf Probleme reagiert und somit auch die
Akzeptanz erhoht werden.

Sonderfonds fiir innovative MaBnahmen
ermoglichen (z. B. aus nicht abrufbaren
Fordergeldern), die von der AGFS gemein-
sam beschlossen und begleitet werden.
Wenn die Aufgabe der innovativen Lo-
sungsansétze ernst gemeint ist, muss auch
die Moglichkeit gegeben werden, neues aus-
zuprobieren und ggf. auch rickgingig zu
machen, ohne dass Fordergelder zuriickge-
zahlt werden miissen - hier kann ggf. eine
unabhingige/zusitzliche Priifstelle einge-
schaltet werden, um eine Kontrollmoglich-
keit zu behalten. Fiir die urspriinglichen
MafBnahmen sollte die Bindefrist der bewil-
ligten Mittel aufgehoben werden.

Zweckbindungsfrist in begriindeten Fillen,
z. B. fiir StVO-Nachbesserungen, aufheben.

Durch die Einrichtung von Pauschalhaus-
haltsstellen, die inhaltlich austauschbar sind
und in denen zwischen den einzelnen Malf3-
nahmen geschoben werden kann, kann bei
den Stidten schnell und unbiirokratisch auf
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Probleme reagiert werden, ohne den Weg
iber die Forderung zu gehen.

Kommunen sollten die Moglichkeit erhal-
ten, MaBnahmen bei positivem Bescheid
bzgl. der Aufnahme in das mittelfristige
Zuwendungsprogramm - mit Eigenmitteln
vorzufinanzieren, um so zligigere Realisie-
rungen anstreben zu konnen. Fordergelder
konnen dann im Nachgang freigegeben
werden. Dies gilt entsprechend auch fiir
MaBnahmen auf Straflen in anderer Baulast
bzgl. einer spdteren Riickerstattung durch
den StraBenbaulasttréiger.

Wirtschaftsforderung fiir neue privatwirt-
schaftliche Aktivitditen im Radverkehrsbe-
reich ermoglichen.

Gewitinscht wird ein Ansprechpartner im
Ministerium, der Auskiinfte fiir sdmtliche
Forderfragen geben kann. Herausgabe einer
,Forderfibel”, die neben den Zuwendungs-
bestimmungen auch Hilfe zur Eigenfinan-
zierung durch die Stédte enthilt.

Vermittlung von Radverkehrsfachwissen
auch fiir Forderbewilligungsstellen, um eine
Bevorzugung des "traditionellen" Radwege-
baus zu vermeiden.

Beriicksichtigung der Tatsache, dass in
Klein- und Mittelstddten der verkehrspoliti-
sche Stellenwert des OPNV oft iiber- und
der des Fahrrades unterschitzt wird, bei
gleichzeitig viel hoheren Kosten des OPNV;
d.h., dass eine Mittelverschiebung zum
Radverkehr zu einer weit groferen Mittelef-
fizienz fiihrt.

Initiilerung einer GVFG-Anderung, die
MafBnahmen fiir den Radverkehr auch auf
verkehrsbedeutenden Wegen fiir den Rad-
verkehr (nicht nur auf solchen fiir den Kfz-
Verkehr) forderfihig macht (z. B. ehemalige
Bahntrassen).

7.11  Wirksamkeit iiberpriifen

Eine Erfolgskontrolle fehlt bei den meisten
Stadten. Hier sollte eine stirkere Bilanzie-
rung des gewollten und des tatsdchlich er-
reichten gefordert werden (zumindest bzgl.
Mal der Fahrradnutzung und der Verkehrs-
sicherheit). Dies entspricht auch der Vor-

bild-Funktion, die die Mitglieder der AGFS
ausiiben.

Tatigkeitsberichte auf MaBnahmenebene
und bzgl. der eingesetzten Finanzmittel
durch Jahresbilanzen (was ist dieses Jahr ge-
schaffen worden, was ist fiir das néchste
Jahr vorgesehen), so wire in dem iiber-
schaubaren Jahreszeitraum zumindest ein
Uberblick im Soll-Ist-Vergleich moglich.
Weiterleitung der Berichte an das Ministe-
rium.

Unabhingig vom Soll-Ist-Vergleich sollten
starker auch Wirkungs- und Akzeptanzun-
tersuchungen zu EinzelmaBnahmen durch-
gefiihrt werden, sofern es sich nicht um seit
langerem bewdhrte Malnahmen handelt.
Um unnétige Untersuchungen zum gleichen
Thema in mehreren Stiddten zu vermeiden,
sollten die Untersuchungsfelder auf AGFS-
Ebene abgestimmt werden.
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FAHRRADSTATIONEN

Von den 89 Kommunen mit 99 mdglichen
Standorten wurden die bisher gestellten Forder-
antrdge in die Forderprogramme 1996 bis 1999
wie folgt aufgenommen:

Jahres- | Mafinah- Zuwen- Anzahl
programm | menanzahl dungs-| Abstell-
bedarf plitze

[TDM]
1996 6 12.479 4.909
1997 9 5.974 2.734
1998 14 8.446 4.687
1999 18 15.517 6.332
Summe 47 42.416 18.662

In Betrieb befindliche Fahrradstationen

Kamen (09.05.99) .....ccoeiiiiiiiiieieeee 360
Krefeld (13.09.00)......cccccovvviieciieiieiieiieeeene 300
LUNen™ ...oooiiiiiieteeee e 160
Miilheim:

Bf-Styrum (28.04.97) ...ooeeiieeeee 120
Hbf (MErZ 99) ..o 100
Miinster (12.06.99)....ccccccvevveeieieienieiene, 2.800
Oberhausen (04.06.98)........ccooeeevvevveeereeennn. 300
Ochtrup (20.05.00) ...ccveveerieieieieieeereenee. 160
Paderborn (15.03.00).......cccccvvevvieviienrieniienernne, 270
Ratingen Ost™........ccccooevevciiiiiieiiecee e, 254
Rheine (28.05.99)......coiiieiiiieieeeeeee e 960
Selm-Beifang (22.09.00)........cccccvveevevveneenienns 150
So0est (30.09.00) .....oevvrerierireireie e 374
UNNA..iiiiiiiiie et 100
Witten (13.06.99) ..o 168

Mit * gekennzeichnete Stationen werden nicht
unter dem Markenkonzept ,,Radstation” betrie-
ben; teilweise handelt es sich hier auch um #ltere
Stationen. Insgesamt stehen derzeit bereits deut-
lich tiber 10.000 Stellpldtze in Fahrradstationen
zur Verfiigung.

Angedachte bzw. geplante Fahrradstationen

Mit folgenden Kommunen steht die Entwick-
lungsagentur fiir Fahrradstationen in Kontakt
beziiglich Voriiberlegungen und konkreten Pla-
nungen fiir Fahrradstationen:

Folgende Fabrmadstaionen sind inzwischen in 0 -
Betrieb: ARLEN ...t
Stadt (Eréffnung) Stellplitze ATNSDEIE .o 160
Bad Oeynhausen (28.11.98) ........ccceevrevvennennn. 196 Beckum ......cooiiiiiiie
Bielefeld™ ......coooovvveiieiiiieeeeeeeeeeeeen 390 Bergisch Gladbach ...........ccccevieviiniiiniiiieeiee,
Bocholt (04.12.99)....cccoevirieieieeeeeee, 160 Bielefeld:

Bonen™ ..o 300 Bahnhof Sennestadt .............cccccevveveeneennen. 125
Bonn (31.05.00)......ccccccvveireieeiieiieneeieeeee 300 Borken........ccooiiiiii 220
Bottrop (09.05.99) ....cccveviiiiiieeeeee, 214 Brithl ..o 286
Brithl (18.08.00) ....cceevieieiieieeeieeeeeeee 300 Coesfeld .....ooueiiiriiieiirieeeen 178
Biinde (08.08.99).....cccvvieiiieiieieecree e, 280 Dormagen........cccceeeveeeeiieeiieeieeeeee e 432
Burgsteinfurt (28.05.00) ......cccooeieiieiieiieenne. 300 Dorsten:

Castrop-Rauxel (01.09.98) .......ccccoevevevvennennen. 250 Busbahnhof .........cccoooeiiiiiii 304
DUren™......ccoooieiiieeeee e 735 Drensteinfurt ...........cooeevininiiiiiiceceee 360
Essen Hbf (18.09.99).....c.ooieieiiiiieiee, 180 Eitorf .o 216
Gladbeck-West (09.05.99) ....cooovvevvveviveniiennnnns 300 Emmerich.......cccocooeviiiiiiie 460
Grevenbroich (24.04.99) ......ccooevevvevveiieennns 176 Emsdetten.......c..ccooevieriienieniinieeeeeeeeee 840
Gitersloh (30.08.97) .coovveiieiiiieeeeeeeies 306 Erkrath:

Halle (Westf.) (02.04.00) ......ccceevvevverieerennee. 175 an drei S-Bahnhaltepunkten....................... 400
Hamm (30.01.98) ..o, 450 Euskirchen.........ccocoeceeninienininicniiicicnceeene 506
Herne Wanne-Eickel (19.06.98)...................... 190 Frondenberg .........cooeveevineinininicincnceeceen,
Ibbenbiiren (28.11.97) cvevveeieiiiieieeeceeee 130 GOCH et
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GICVEN ...oooiiiiiiiiii 500
Hagen .....oooiviiii
Haltern........cooooeveviiiiic e, 300
Herford ......ooovvevviiiiiiieeeee e 362
Herzogenrath ...........ccoceeveviiiiiiiniieiieeee e, 272
HUrth. oo 390
Kempen .......coooiiiiiiiiiiiiiieeeen 336
KIGVE .o
Koln

amHbE ... 900

an den Bhf. Deutz, Miilheim, Sud.............. 594
Leverkusen:

Bf. Schlebusch.........coooovuiviiiiiiiiiiiiiineen, 544

Bf. Opladen ........ccccoeeveveiieciiniieieieiene 260
Lippstadt....c.cccveeienienieeieeieee e 194
J 70) 11 s L= 270
1LY - O 150
MINAEN ..o 442
IMOCTS ..t aeeeaeeees 326
Monchengladbach:

amHbf ... 341

am Bf. Rheydt ........cccoovvvvviiiiiiicieies 215
NEUSS .t 560
O IAE oo 250
Pulheim......cooovviiiiiiiiiiiie e 350
Recklinghausen ..........cccoocvevivenienienienieeieene, 378
Remscheid .........cooovvviiviiiiiiiiece e, 110
Rheda-Wiedenbriick..........ccoovvvvvvviiiiinnnnnnnn, 200
Rheinbach........cooovvviiiiiiiiiiiii e
SIEEDUIE ..o 632
STEZEM .ttt
SOlNGEN....cooiieiieieeieeeeeeee e 530
SteInfurt.....ooevieiiieeee e 300
TroiSAOrf......vvvveieiiieeeee e 432
RV (S 61 RO 320
WaltrOP .oeeeeiieciee et
Warendorf.......ooooeveiiiiiiiiiieeeen 300
WLl
WEITIC ..ottt
WESEL..oevviiiieeeee e 420
Wuppertal. .....c.cooviviiiiiiiieieece e

Hinzu kommen noch Kommunen, die Uberle-
gungen bzw. konkrete Planungen fiir Fahrradsta-
tionen im Zuge der K6ln-Mindener-Eisenbahn als
IBA-Projekte betreiben:

Stadt Stellpliitze
Bochum ........coovviiiiiiiiiiii e 200
Dortmund ........coovvvveeiiiiiii e
Essen-Altenessen........c.coovvvuvvvveeiiiiieiiiieeeeennn, 170
Gelsenkirchen...........cccoceeeeveiiiiiciieeeceee e, 225
GladbecK.......oovivieiiieeeeeee e 300
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FAHRRADAKTIONSTAGE 26./27.08.94 Essen
02./03.09.94 Monchengladbach

Nachfolgend sind die mit Unterstiitzung des Lan-
des durchgefiihrten Fahrradaktionstage aufgelis- 1995

tet: 03.06.95 Oelde
01./02.09.95 Diiren
1987 08./09.09.95 Bottrop
05.09.87 Diisseldorf
1996
1988 11./12.05.96 Liinen
02.07.88 Hamm 17./18.05.96 Gelsenkirchen
03.09.88 Koéln 31.05./01.06.96 Minden
06./07.09.96 Remscheid
1989 20./21.09.96 Iserlohn
20.05.89 Paderborn
26./27.05.89 Troisdorf 1997
02.09.89 Rheine 30./31.05.97 Herne
15.09.89 Gladbeck 20.06.97 Minden
07.10.89 Essen 29./30.08.97 Siegen
05./06.09.97 Hagen
1990 12./13.09.97 Recklinghausen
05.05.90 Wesel
02.06.90 Emsdetten 1998
04.08.90 Moers 11./12.09.98 Warendorf
10./11.08.90 Bochum
01.09.90 Diilmen 1999
03./04.9.99 Arnsberg
1991 24./25.9.99 Kleve
24./25.05.91 Gelsenkirchen 08./09.10.99 Herford
01.06.91 Herne
14.06.91 Gladbeck
22.06.91 Hagen
06.07.91 Hilden
07.09.91 Herdecke
20./21.09.91 Dortmund
1992
05./06.06.92 Wuppertal
03./04.07.92 Aachen
10./11.07.92 Diisseldorf
17./18.09.92 Rheine
10.10.92 Leverkusen
1993
05.06.93 Ahlen
02./03.07.93 Bonn
27./28.08.93 Hamm
03./04.09.93 Bielefeld
24./25.09.93 Duisburg
11.09.93 Wetter
1994
11.06.94 Hamm
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UBERSICHT RADWEGEBAU AN BUNDES- UND LANDESSTRABEN

Jahr Bundesstrallen Landesstralien Bundes- und Landesstra-
Ren gesamt
km Mio. DM km Mio. DM km Mio. DM

1978 37,8 8,0 21,3 1,9 59,1 9,9

1979 26,6 55 61,1 14,1 87,7 19,6
1980 33,9 4,5 89,6 20,0 123,5 24,5
1981 64,0 6,5 75,0 16,3 139,0 22,8
1982 56,8 12,6 78,4 17,9 135,2 30,5
1983 83,9 13,9 102,1 21,9 186,0 35,8
1984 98,3 18,6 99,0 20,9 197,3 39,5
1985 52,4 12,1 138,2 31,3 190,6 43,4
1986 38,2 7,2 130,6 32,0 168,8 39,2
1987 18,4 6,0 91,1 29,0 109,5 35,0
1988 46,8 18,4 72,9 25,8 119,7 44,2
1989 33,7 9,5 80,0 29,7 113,7 39,2
1990 23,5 8,3 59,5 18,8 83,0 27,1
1991 22,1 9,7 81,9 28,2 104,0 37,9
1992 52,8 18,8 94,6 27,1 147,4 45,9
1993 43,1 15,3 64,7 31,2 107,8 46,5
1994 36,0 10,5 65,2 14,8 101,2 25,3
1995 53,4 27,7 58,2 24,9 111,6 52,6
1996 38,2 12,4 49,8 254 88,0 37,8
1997 23,3 10,2 76,4 32,3 99,7 42,5
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UBERSICHT RADWEGEBAU AN STRABEN IN KOMMUNALER-
BAULAST

Jahr GVFG Sonderprogramm Kommunale
Baulast gesamt
km Mio. DM [km Mio. DM km Mio. DM
1978 68,4 17,5 0,9 1,5 69,3 19,0
1979 77,0 19,3 71,2 12,1 148,2 31,4
1980 80,1 21,5 111,9 24,7 192,0 46,2
1981 76,1 21,8 114,9 31,9 191,0 53,7
1982 85,7 25,7 120,7 33,2 206,4 58,9
1983 80,3 23,6 123,2 244 203,5 48,0
1984 67,3 21,5 197,2 32,3 264,5 53,8
1985 99,0 30,1 200,2 43,0 299,2 73,1
1986 98,9 37,7 211,9 38,7 310,8 76,4
1987 76,9 33,6 166,4 38,3 243,3 71,9
1988 88,1 26,2 103,2 33,0 191,3 59,2
1989 96,6 30,1 120,9 30,5 217,5 60,6
1990 85,3 28,4 102,4 34,4 187,7 62,8
1991 88,4 29,1 115,3 42,5 203,7 71,6
1992 92,2 33,8 114,5 31,6 206,7 65,4
1993 71,4 37,7 97,8 37,2 169,2 74,9
1994 81,7 38,3 109,1 40,1 190,8 78,4
1995 55,5 22,1 90,1 31,4 145,6 53,5
1996 54,6 30,6 80,0 30,4 134,6 61,0
1997 41,1 25,8 77,8 32,6 118,9 58,4
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FACHTAGUNGEN ZUSAMMEN MIT DEM ADFC NRW

Im Rahmen der Zusammenarbeit des Landes mit dem ADFC NRW wurden zahlreiche Fachtagungen
zu den unterschiedlichsten Themen der Radverkehrsférderung gemeinsam (und teilweise auch mit

Dritten) veranstaltet. Die wichtigsten hiervon sind:

Titel Ort Datum
Das Fahrrad als Wirtschaftsfaktor. Miinster 23.08.89
Fahrradstra3en — Stralen mit Zukuntft. Diisseldorf 10.07.92
Radverkehr an Hauptverkehrsstraf3en. Disseldorf 08.12.92
Kooperation im Umweltverbund — gemeinsame Planung Diisseldorf 01.12.93
und Offentlichkeitsarbeit fiir FuBginger-, Fahrrad- und Of-
fentlichen Verkehr
Sichere Radverkehrsnetze. Koln 15.06.94
Fahrradstationen an Bahnhofen. Gelsenkirchen 15.05.96
Radverkehrsférderung in Zeiten knapper Kassen. Kéln 11.09.97
5 Jahre Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Stiddte und Koln 01.10.98
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen: ...und kein Ende des
Radwegs in Sicht!
Fahrradtourismus in der Stadt. Koln 23.09.99
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STADTBEZOGENE
DOKUMENTATION

Ungeachtet der zahlreichen Aktivitidten des Lan-
des ist es dennoch Intention des Programms
"Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden in
Nordrhein-Westfalen", in erster Linie die Akti-
vitdten auf kommunaler Ebene zu stimulieren.
Das Land gibt den rechtlichen Rahmen vor und
schafft tiber die aufeinander abgestimmten For-
dermoglichkeiten die finanziellen Grundlagen.
Haupthandlungstrager sind aber die Kommunen,
die innerhalb dieses weitgesteckten Rahmens
selbst fiir ihre Radverkehrsforderung verant-
wortlich sind.

Entsprechend der Moglichkeiten des Programms
sind die Handlungsansdtze und Strategien der
einzelnen Kommunen hochst unterschiedlich.
Unterschiedliche Stadtstrukturen, Traditionen
und bereits vorhandene Radverkehrsinfrastruk-
tur bestimmen — neben den politischen Gege-
benheiten — Ziele und Vorgehensweise.

Nachfolgend werden die 19 Untersuchungs-
stadte kurz vorgestellt. Dabei wird fiir die ein-
zelnen Stddte zunichst jeweils die Struktur und
die Ausgangslage bei Projektbeginn dargelegt,
bevor Ziele, Umsetzungsstrategie und bisheriger
Projektablauf vorgestellt werden. Nach einer
schematischen Darstellung der Aktivitidten in
den einzelnen Handlungsbereichen und den
Handlungsschwerpunkten werden jeweils spe-
zielle Untersuchungen und Aktivitdten hervor-
gehoben. Abgerundet wird die Vorstellung
durch Informationen iiber Projektmanagement
und Finanzierung.

Im Schlussabschnitt wird eine Bewertung der
Umsetzung des Programms in der jeweiligen
Kommune vorgenommen, wobei die spezifi-
schen Bedingungen vor Ort entsprechend in die
Bewertung einbezogen werden.
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AN

IEISTUNGSSTARK UND BURGERNAH

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Stadt Aachen liegt im &uBlersten Westen
Nordrhein-Westfalens  unmittelbar an  der
Grenze zu Belgien und zu den Niederlanden
(Dreildndereck). Mit 247.000 Einwohnern auf
161 km® ist sie die westlichste GroBstadt
Deutschlands.

Wie die Hohenlage von 125 m bis 410 m iiber
NN verdeutlicht, liegt Aachen in relativ beweg-
tem Geldnde. Die Innenstadt befindet sich im
Talkessel, jedoch gibt es auch hier einige beach-
tenswerte Steigungen.

Aachens Straennetz ist radial angelegt. Von in-
nen nach auflen legen sich Grabenring, Alleen-
ring und AuBenring als konzentrische Ringe um
die Innenstadt. Grofle Radialstra3en fithren vom
Ringsystem zu den AuBenbezirken und den
Nachbarkommunen auf deutschem, niederldn-
dischem und belgischem Gebiet.

Aachen ist Hochschulstadt. Rund 29.000 Studie-
rende an der Rheinisch-Westfidlischen Techni-

schen Hochschule (RWTH) und ca. 10.000 Stu-
dierende an den Fachhochschulen bilden ein be-
sonderes Potenzial fiir den Radverkehr.

Die Aufnahme Aachens in die Arbeitsgemein-
schaft erfolgte im Mirz 1995.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Der jungste vorliegende Modal-Split-Wert da-
tiert auf 1991. Fiir den Gesamtverkehr ergibt
sich ein Radverkehrsanteil von 8 %; bei der
Verkehrsmittelwahl der Aachener Biirger liegt
der Anteil des Fahrrades bei 10 % (Quelle: So-
cialdata). Dies lag deutlich unter dem Bundes-
durchschnitt von etwa 12 %.

Bei einer Gesamtlinge des Straflennetzes von
660 km bestanden bis 1990 in Aachen 133 km
Radwege in Form von Bordsteinradwegen oder
kombinierten Geh-/Radwegen auflerhalb der In-
nenstadt (Alleenring). Bis zur Antragstellung im
Mirz 1994 kamen durch ein Sofortprogramm
(Markierungen) und Umbaumafnahmen weitere
11,6 km hinzu, so dass Aachen zu diesem Zeit-
punkt tiber rund 145 km Radverkehrsanlagen
verfiigte. Hinzu kommen noch 104 km fiir den
Radverkehr freigegebene Wald- und Wirt-
schaftswege.

Bis zum Ende der 80er Jahre wurde das Fahrrad
als Verkehrsmittel und Planungsobjekt kaum
wahrgenommen. Ab 1992 wurde ein Radver-
kehrskonzept mit stufenweisem Umsetzungspro-
gramm erarbeitet. Erste Maflnahmen waren bei
der Aufnahme in das Modellvorhaben bereits
durchgefiihrt.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Mit Beschluss vom 14.12.1989 machten die
Mitglieder des Verkehrsausschusses der Stadt
Aachen konkrete Vorgaben fiir die Verkehrs-
entwicklungsplanung.

"...Wir wollen die Bedingungen fiir Fuliginger,
Radfahrer sowie den OPNV so verbessern, dass

Planerblro Stdstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover
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eine wirkliche Alternative zum Auto entsteht. ...
Das Gebiet innerhalb des Grabenringes soll vor-
rangig fiir FuB- und Radverkehr, Anwohner,
Vertragsdauerparker, OPNV sowie Anlieferer
und Sozialdienste zugénglich sein. ... Zur Um-
setzung ist ein Verkehrsentwicklungsplan aufzu-
stellen, an den folgende Anforderungen gestellt
werden:

e In der Stadt, besonders in der Innenstadt,
wird ein sicheres Radroutennetz ausgebaut.

e Langfristig wird der MIV um mindestens
30 % bei Wahrung der Wirtschaftskraft re-
duziert."

Durch die Mitgliedschaft in der Arbeitsgemein-
schaft wollte man sich u. a. den Raum fiir Expe-
rimente und unkonventionelle Lésungen im Be-
reich der Radverkehrsplanung er6ffnen, um eine
offensive Haltung gegeniiber dem Thema ein-
nehmen zu konnen.

3.2 Umsetzungsstrategie

e Orientierungshilfen im Netz;

e Mitnahmemoglichkeiten in  6ffentlichen

Verkehrsmitteln;

e Imageverbesserung und Partnerschafts-

pflege.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

Die Stadt Aachen hat drei gleichwertige Ziele
als Grundsatz ihrer Radverkehrsplanung formu-
liert:

e besserer Schutz und mehr Komfort fiir die
heutigen Radfahrer;

e Verbesserung des Radfahrerimage und des
partnerschaftlichen Verkehrsverhaltens;

e Umsteigen eines Teils der Autofahrer auf
das Fahrrad (jede sechste Autofahrt soll
durch das Fahrrad ersetzt werden).

Aus diesen Zielsetzungen wurden 7 Leitsdtze
mit dazugehorigen MaBnahmenbiindeln abgelei-
tet, die bei allen verkehrsstddtebaulichen Mal3-

nahmen zu beachten sind:

e Sicherheit fiir den Radverkehr auf allen
Straflen;

e Natur erfahrbar machen;
e Zigigkeit und kurze Wege;

e Ausreichende Abstellmoglichkeiten;

In Aachen sind seit Projektbeginn vor allem
Markierungsarbeiten durchgefiihrt worden, wo-
gegen der Anteil von neuen baulichen Radver-
kehrsanlagen stark zuriickgegangen ist. Kosten-
intensiver Neubau wird nur auferhalb von
Ortslagen und bei wichtigen Freizeitrouten, die
gleichzeitig ~ Verbindungscharakter =~ haben,
durchgefiihrt ("Alte Vennbahntrasse"). AuBer-
halb der bebauten Gebiete in Aachen wurden
rund 100 km Wald- und Wirtschaftswege fiir
den Radverkehr erschlossen. Innerhalb bebauter
Ortslagen wurden auf Hauptverkehrsstral3en
Radfahrstreifen markiert. Bestehende Radwege
wurden in ihrem baulichen Zustand verbessert.
Zum jetzigen Zeitpunkt verfiigt Aachen iiber
237 km Radverkehrsanlagen, darunter 27 km
markierte Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen.
Weitere 10 km, darunter 6,5 km Radwege, ste-
hen unmittelbar vor der Ausfiithrung.

Zur Schliefung von Netzliicken und Hervorhe-
bung wichtiger Hauptradverkehrsverbindungen
wurden zudem die Moglichkeiten der StVO ge-
nutzt und durch die Einrichtung von Fahrrad-
straBen, die Offnung von EinbahnstraBen fiir den
Radverkehr und die Freigabe von Teilen der
FuBgingerzonen, wichtige Netzverbindungen
fiir den Radverkehr in Aachen geschaffen. Aller-
dings wurden seit der Anderung der politischen
Mehrheitsverhiltnisse im September 1999 be-
reits einige Elemente (z. B. Fahrradstralle) wie-
der aufgehoben.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Mafinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Zunichst stand in Aachen die Bedarfsermittlung
im Vordergrund. Dabei wurde ein Idealnetz er-
mittelt, das erst im Rahmen der Realisierung auf
seine Umsetzbarkeit hin analysiert wurde.
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Die RadverkehrsmaBnahmen sind in ein Ge-
samtkonzept integriert, das zum Ziel hat, den
Verkehr in der Stadt in stadt- und umweltver-
traglichem Mal} zu halten. Als integrierter Be-
standteil eines  Verkehrsentwicklungsplanes
wurde ein separater Radverkehrsplan erarbeitet,
der sich in mehrere Teile untergliedert. Ein So-
fortprogramm umfasste zunidchst Maflnahmen,
die mit geringem Aufwand zligig zu realisieren
waren. Als zentrales Arbeitsprogramm wurde
ein Mallnahmenkonzept erarbeitet, dass die zum
Netzschluss erforderlichen Wege beinhaltet. Das
Konzept spezifiziert verschiedene bauliche Ka-
tegorien, schliisselt den Problemgehalt auf und
enthélt Vorschlédge fiir dringliche MaBBnahmen.

Weitere Bestandteile des Radverkehrsplanes
sind ein Routennetz sowie die Konzeptionierung
von MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit wie
die Broschiire "10 Griinde das Fahrrad aus dem
Keller zu holen" und die City-Light-Plakat-
Kampagne "Fahrrad — fertig — los!"

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

4.3 Fahrradparken

Ziel der Stadt Aachen ist es, Fahrradabstellanla-
gen dhnlich wie Autoparkplitze als regelméafi-
gen Bestandteil in das Straenbild zu integrie-
ren. Grundsatz dabei ist "ein ausreichendes und
dezentrales Angebot von stabilen und sicheren
Fahrradabstellanlagen zu schaffen". Daher wer-
den grundsétzlich nur Fahrradbiigel aufgestellt,
deren FEinrichtung seit Erarbeitung des "Auf-
stellungsprogramms" bei allen Straenneu- und
-ausbaumafBnahmen beriicksichtigt wird.

Zum jetzigen Zeitpunkt sind im o&ffentlichen
Stralenraum dezentral tiber 1.000 Abstellbiigel
installiert worden. Dartiber hinaus werden bei
gegebenem Bedarf zusitzliche Mittel zur Ver-
fiigung gestellt, um Fahrradbiigel einzurichten.

4.4 Wegweisung

Ziel der Aachener Radverkehrsforderung ist es,
durch die Bereitstellung und Einrichtung von
Bike & Ride-Anlagen an wichtigen Verkniip-
fungspunkten von Bus und Fahrrad nicht nur die
Fahrradnutzung sondern auch die OPNV-Nut-
zung zu steigern. Vor allem an netzbedeutsamen
Bushaltestellen mit dichter Taktfolge werden
wettergeschiitzte Fahrradstinder aufgestellt, die
somit auch dazu beitragen, die Verkehrsmittel-
kombination zu fordern und zu unterstiitzen.
Geplant sind insgesamt 33 Abstellanlagen, von
denen 12 erste Prioritdt genieBen. Mittlerweile
existieren an 9 Haltepunkten Bike & Ride-Anla-
gen.

Parallel zur Erstellung dieser Bike & Ride-An-
lagen wird in Aachen an Wochenenden und zu
Zeiten geringer Fahrgastdichte die Fahrradmit-
nahme in Bussen erlaubt, um auch auf diesem
Wege eine engere Verbindung zwischen den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes herzu-
stellen.

Am Hauptbahnhof ist eine Fahrradstation mit
800 Stellpldtzen geplant, deren Baubeschluss
allerdings durch die neue politische Mehrheit
wieder aufgehoben wurde.

Die Wegweisung dient nach Auffassung der
Stadt vor allem dazu, Nebenstrecken, die selbst
vielen Aachenern nicht bekannt sind, den Rad-
fahrern aufzuzeigen und somit den Radverkehr
an moglichst vielen Stellen auferhalb der
Hauptverkehrsstralen zu fiihren. Grundlage fiir
die Wegweisung ist ein Alltags- und Freizeit-
routennetz, das 17 Radial- und 2 Rundrouten
umfasst und alle bedeutenden {iberregionalen
Radwanderwege (Kaiser-Karl-Route, Zwei-
Lénder-Route, Wasserburgen-Route, Fernrad-
weg Aachen-Trier, Lf 6 Aachen-Maastricht) be-
ricksichtigt. Urspriinglich war die Beschilde-
rung nach dem Muster des Kreises Neuss vorge-
sehen, doch mit der Entwicklung einer landes-
einheitlichen Radwegweisung wird die stddti-
sche Wegweisung nun dieser folgen. Nach einer
Prioritdtenliste sollen pro Jahr drei Routen be-
schildert werden. In diesem Zusammenhang ist
auch die Erarbeitung und Veroffentlichung der
Routenkarte zu sehen, die in Kombination mit
der Broschiire "Aachener Fahrradtourenpaket"
bereits in zweiter Auflage erhéltlich ist.

4.5 Serviceangebote

Zusitzlich zu der oben genannten Routenkarte,
die verschiedene Radrouten durch das Aachener
Stadtgebiet vorstellt, hat die Stadt Aachen zu-
dem Faltbldtter zu verschiedenen thematischen
Routen herausgebracht. Darin werden die ein-
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zelnen Routen ausfiihrlicher beschrieben und die
Sehenswiirdigkeiten und Besonderheiten entlang
der Strecke genauer vorgestellt. Jedes Jahr wird
dabei eine andere Route vorgestellt. Im Rahmen
von Fahrrad-Sommer-Aktionen werden diese
Routen z. T. durch gefiihrte Fahrradtouren der
Offentlichkeit nahergebracht.

AACHEN

§rmmerl

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Die Stadt Aachen vertritt die Meinung, dass
Radverkehrsplanung ohne begleitende Offent-
lichkeitsarbeit nur sehr langsam zu dem ge-
wiinschten Erfolg fithrt. Daher wurde Offent-
lichkeitsarbeit bereits zu Beginn des Projektes
als eigenstindiger Baustein angesehen, der
ebenso wichtig ist wie die Bereitstellung fahr-
radfreundlicher Infrastruktureinrichtungen. Bei-
spielsweise wurde die frithzeitige Freigabe von
Einbahnstralen fiir den Radverkehr in Gegen-
richtung durch eine Informationskampagne —
auch fiir Autofahrer — begleitet. Ein Faltblatt zur
StVO-Novelle wurde erarbeitet und verteilt.
Trotzdem gab es keinen Ansatz zur Erarbeitung
eines eigenstindigen und langfristigen Pro-
gramms fir die Offentlichkeitsarbeit. Dieses
entwickelt sich erst in jiingster Zeit. In Zukunft
wird der Bereich Public Relations daher in Aa-
chen auch einen der Schwerpunkte innerhalb des
Programms darstellen.
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Momentan wird vor allem durch die Fahrrad-
sommeraktionen in Aachen versucht, das grof3e
Potenzial des Fahrradfreizeitverkehrs zu mobili-
sieren um damit langfristig die Moglichkeiten

des Radverkehrs auch fiir die Alltagsnutzung zu
propagieren. Durch positive Erfahrungen in der
Freizeit soll die Wahl des Fahrrades als Ver-
kehrsmittel im Alltag erreicht werden. Daneben
wird das Thema "Fahrrad als Wirtschaftsfaktor"
(besonders im Bereich Tourismus) Bedeutung
erlangen.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Die Stadt Aachen mdochte durch den Einsatz ver-
schiedener Radverkehrsanlagen nicht nur das
subjektive Sicherheitsgefiihl der Radfahrer er-
hohen, sondern auch das objektive Sicherheits-
geschehen verbessern. Daher miissen regelmi-
Big vom Radverkehr genutzte Stra3en, nach An-
sicht der Stadtverwaltung, tiberall sicher befahr-
bar sein. An diesem Anspruch orientiert sich die
Entwicklung der verschiedenen L&sungen fiir
den Radverkehr in Aachen.

AuBerdem war bereits im Leitantrag der wich-
tige Bereich der Schulwegsicherung auch fiir
radfahrende Schiiler angesprochen worden. Un-
ter dem Motto " Jetzt mal langsam — Kinder un-
terwegs" werden seit 1998 mit Grundschulkin-
dern (3. und 4. Schuljahr) im Rahmen der Fahr-
radausbildung der Polizei, Verbesserungsmal-
nahmen auf dem Schulweg und im Wohnviertel
erarbeitet, die die Verwaltung zeitnah umsetzen
soll. Das Fahrrad ist eine Woche lang Haupt-
thema im Unterricht. Die Kinder erarbeiten u. a.
selbstdndig eine Route durch ihr Wohnviertel.
Durch die Anlage von Querungshilfen soll mit
Hilfe eines gesonderten Maflnahmenprogramms
die Fahrradnutzung auf dem Schulweg unter-
stiitzt werden.
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5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

In Aachen ist im Rahmen einer Diplomarbeit die
"Attraktivitdt und Sicherheit von Angebotsstrei-
fen fiir den Radverkehr - Untersuchung an aus-
gewihlten Fallbeispielen der Stadt Aachen" un-
tersucht worden. Die Ergebnisse dieser Arbeit,
die vor allem durch Videobeobachtungen und
Befragungen der Radfahrer das Thema angeht,
stehen der Stadt Aachen zur Verfiigung.

Bei dieser Untersuchung wurde deutlich, dass
die Angebotsstreifen sehr hohe Annahmequoten
haben und von den Radfahrern {iberwiegend po-
sitiv bewertet werden. Diese subjektiv positive
Bewertung wird auch durch die objektiven Er-
kenntnisse gestiitzt. Insgesamt bewegen sich
Radfahrer wie Autofahrer "gebiindelter"; d. h.,
die seitlichen Schwankungen nehmen ab. Die
Seitenabstinde beim Uberholen nehmen zu. Per
Saldo konnte ein wesentlich gleichméBigeres
Fahrverhalten beobachtet werden. Die Untersu-
chung hat somit gezeigt, dass mit Radspuren
eine sinnvolle Losung zur Fithrung der Radfah-
rer und zur Attraktivititssteigerung der Straflen
fir den Radverkehr zur Verfiigung steht, die
deutliche Sicherheitsgewinne erwarten ldsst. An-
dernorts durchgefiihrte Untersuchungen stiitzen
diese Ergebnisse.

Weitere Diplomarbeiten zum Thema Radver-
kehr haben sich mit der Evaluierung der Aache-
ner FahrradstraBen und kleinrdumigen Detail-
konzepten auseinandergesetzt. Im Rahmen der
Entwicklungsstudie "Fahrradtourismus in der
Euregio Maas-Rhein" wurde im Auftrag der
gleichnamigen Euregio die regionale touristi-
sche Einbettung der Stadt Aachen untersucht. In
Vorbereitung ist derzeit eine Wirkungsanalyse
Radverkehr, die die Entwicklung der vergange-
nen Jahre evaluieren soll.

Ein erstes Beispiel fiir die Stimulation privater
Dienstleistungsangebote durch das Projekt ist
das 1997 entstandene "Radhaus Aachen". Zwei
im sozialen Bereich titige Vereine haben hier
Arbeitsplétze fiir benachteiligte Personengrup-
pen geschaffen, indem im zentral gelegenen
"Parkhaus Rathaus" bewachtes Fahrradparken,
Fahrradverleih und diverse andere Dienstleis-
tungen rund um’s Rad angeboten werden. Be-
sonders bemerkenswert ist die Tatsache, dass —

im Gegensatz zu vielen anderen derartigen An-
geboten — das Radhaus aus Eigeninitiative ohne
entsprechende Anst6Be der Stadt entstand. Da
seit November 1999 hierfiir keine ABM-Mittel
mehr gewdhrt wurden, musste das Projekt einge-
stellt werden.

In der Kernstadt (innerhalb des Grabenrings) ist
die Radverkehrsplanung in die Schleifenlésung
eingepasst. Die Kernstadt ist in Bereiche unter-
teilt, die nur iiber Schleifen von auflen mit dem
Auto angefahren werden kénnen. Aufgrund von
Netzsperren ist es nicht moglich unmittelbar mit
dem Auto in den Nachbarbereich einzufahren.
Radfahrer hingegen konnen sich ungehindert
bewegen, was auch noch dadurch erleichtert
wird, dass ausgewihlte Abschnitte der FuBgén-
gerzone fir den Radverkehr freigegeben sind.
Wie bereits die guten Erfahrungen aus Delft ge-
zeigt haben, wird dem Fahrrad so ein deutlicher
"Wettbewerbsvorteil" verschafft bei gleichzeiti-
ger Entlastung der Kernstadt vom Autoverkehr.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Einen besonderen Organisationsansatz in Form
einer Projektgruppe o. 4. innerhalb der Verwal-
tung gibt es in Aachen fiir das Programm "Fahr-
radfreundliche Stidte und Gemeinden in Nord-
rhein-Westfalen" nicht. Sehr bewihrt hat sich
allerdings die Tatsache, dass durch interne Um-
strukturierungen keine anderen Amter in die
Entscheidungen zum Radverkehr mit eingebun-
den werden miissen, so dass viele Entscheidun-
gen amtsintern auf dem kleinen Dienstweg ge-
troffen werden konnen. Insbesondere die in an-
deren Kommunen hédufiger festzustellenden,
zeitraubenden und innovationshemmenden Dif-
ferenzen zwischen Planung und Anordnungsbe-
horde (meist der Ordnungsbehoérde zugeordnet),
entfallen hier, so dass eine zeitnahe Umsetzung
von Planungen erleichtert wird. Aufgrund er-
neuter Umstrukturierungen wurden diese Ar-
beitsbereiche wieder getrennt.

7 FINANZIERUNG

In Aachen wurde mit Beginn des Projekts kein
finanzieller Rahmen vorgegeben; als Richtgro-
Ben galten die Ausgaben der vorangegangenen
Jahre. Seit Projektbeginn werden alle den fahr-
radfreundlichen Stddten zur Verfiigung stehen-
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den Forderprogramme genutzt. Grundsétzlich
sicht man innerhalb der Verwaltung keine Pro-
bleme im Bereich der Forderprogramme und bei
der Handhabung der Finanzierungsinstrumente.
Problematisch ist allenfalls der Bereich der Ei-
genmittelbereitstellung, denn hier treten immer
wieder Verzogerungen durch die angespannte
Haushaltssituation der Kommune auf. Aller-
dings konnten bisher alle fir den Radverkehr
vorgesehenen Mittel eingesetzt werden.

Grundsétzlich ist man bei der Stadt Aachen der
Meinung, dass die Forderstrategie in ihren
Grundziigen durchaus gut handhabbar ist. So-
wohl bei der Antragstellung als auch bei der
Einhaltung der jeweiligen Fristen und Termine
treten kaum Probleme auf, so dass die Bewilli-
gung in den meisten Féllen nur eine Frage der
Zeit ist. Die Bagatellgrenze wird zwar als nicht
sinnvoll angesehen, grundsétzlich aber stellt sie
bei der Finanzabwicklung kein unl6sbares Pro-
blem dar. Im Zusammenhang mit der Errichtung
der Fahrradstation sieht es die Stadt Aachen al-
lerdings als wiinschenswert an, wenn auch Be-
triebskosten gefordert wiirden.

8 BEWERTUNG

Quantifizierte Zielvorgaben, die in MaBl und
Zahl abgeglichen werden konnen, gibt es kaum.
Die im VEP formulierte langfristige (!) Zielvor-
gabe der Reduktion des MIV um 30 % ist si-
cherlich (noch) nicht erreicht worden. Dabei
sind natiirlich neben dem Radverkehr auch noch
OV und FuBverkehr zu betrachten. Mit Projekt-
beginn wurde als Ziel festgelegt, jede sechste
Autofahrt durch eine Fahrt mit dem Rad zu er-
setzen. Bezogen auf den Modal-Split bedeutet
dies eine Reduktion des Pkw-Anteils von 51 %
(Erhebung von 1991) auf 42 % bis 43 %. Da
keine aktuellen Daten zum Modal-Split vorlie-
gen, ist ein unmittelbarer Vergleich nicht mog-
lich. Bezogen auf den "alten" Radverkehrsanteil
von 10 % wirde dies aber eine Erhohung auf
18 % bis 19 % bedeuten und somit einer Ver-
doppelung des Radverkehrsanteils nahe kom-
men. Ein solch groBer Zuwachs des Radverkehrs
wire auch "nach Augenmal}" zu beobachten, so
dass vermutet werden darf, dass dieses hochge-
steckte Ziel bislang noch nicht erreicht wurde.

Ein wesentliches "Etappenziel" ist die fahrrad-
freundliche Umgestaltung des Alleenrings, der

eine wichtige Verteilerfunktion fiir den Radver-
kehr besitzt. Der groflere Teil ist bereits umge-
setzt; weitere Teile werden in Kiirze folgen. Le-
diglich im Bahnhofsumfeld wird aufgrund der
geplanten Umgestaltung des gesamten Bahn-
hofsumfeldes die Umsetzung noch etwas mehr
Zeit in Anspruch nehmen.

Die als Ziel formulierten "Orientierungshilfen
im Netz" werden in Form von Wegweisern plan-
mifBig routenweise umgesetzt; allerdings ist hier
bislang nur ein kleiner Teil installiert.

Ein wesentliches Problem bei der Umsetzung
der Planungen war die Tatsache, dass aufgrund
des Haushaltssicherungskonzeptes iiber einen
Zeitraum von etwa 2 Y5 Jahren keine investiven
MafBnahmen moglich waren, so dass das Projekt
deutlich verzégert wurde.

Obgleich die StVO-Novellierung viele fort-
schrittliche Regelungen nun auch auf eine
rechtliche Grundlage gestellt hat, fiihrte diese
nicht immer zu Erleichterungen. Problematisch
sind die teilweise sehr eng gesteckten Einsatz-
kriterien. So werden aufgrund der guten Erfah-
rungen mit Schutzstreifen, auch auf hochbela-
steten  Straflen, die Finsatzgrenzen der
VwV-StVO als deutlich zu niedrig angesehen.
Auch erscheint der geforderte hohe Untersu-
chungsaufwand fiir die Offnung von Einbahn-
stralen angesichts der Erfahrungen mit vorher
geoffneten Einbahnstralen als tiberzogen.

Als vorbildlich im Gesamtkonzept anzusehen ist
die konsequente Erhohung der Erreichbarkeit
und Durchlissigkeit der Innenstadt fiir den Rad-
verkehr bei gleichzeitiger "sanfter" Zuriickdran-
gung des Autoverkehrs durch die "Schleifenl-
sung", die dennoch den "notwendigen" Auto-
verkehr ermoglicht. Unterstiitzt wird die un-
komplizierte Umsetzung der entsprechenden
Planungen durch die Umstrukturierung der
Verwaltung, die eine zusammenhingende Bear-
beitung deutlich erleichtert.
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Die Bundesstadt

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Stadt Bonn liegt an der Grenze zwischen der
Kolner Bucht, die sich von Bonn aus nach Nor-
den erstreckt, und dem Rheinischen Schieferge-
birge im Siiden, also am Ubergang vom Mittel-
rheintal in den Niederrhein. Die Bonner Innen-
stadt liegt in dem sich 6ffnenden Trichter in die
Kolner Bucht, wogegen einige kleinere Stadt-
teile von Bonn, vor allem im Siidwesten noch
auf dem Niveau der Ville liegen. Auf den Zwi-
schenstrecken sind daher teilweise grofere Stei-
gungen im Straflennetz zu verzeichnen. Davon
ist allerdings nur ein eher kleinerer Teil des
Radverkehrs betroffen; der grofBte Teil der
Hauptradverkehrsbeziehungen verlduft in der
Ebene.

Insgesamt hat die Stadt Bonn bei einer Gesamt-

flache von rund 141 km? ca.
306.000 Einwohner. Geprégt wird die Bevolke-

rungsstruktur durch den hohen Anteil von Be-
schiftigten im Dienstleistungssektor, in den o6f-
fentlichen Verwaltungen und anderen (teils in-
ternationalen) Institutionen sowie den groflen
Studentenanteil.

Im Bonner Stadtgebiet, besonders in der Innen-
stadt und in den Stadtteilen Beuel und Bad Go-
desberg, ist das Fahrrad ein alltigliches Ver-
kehrsmittel im StraBenraum. Auffillig ist dabei,
in bestimmten Bereichen (Innenstadt, Poppels-
dorf), die Dominanz des studentischen Radver-
kehrs. Fir die Wege zwischen den einzelnen
Universititsgebduden, die iiber Innenstadt und
Poppelsdorf verstreut sind, ist das Fahrrad das
konkurrenzlos schnellste Verkehrsmittel. Etwas
schwieriger sind die Fahrradverhiltnisse in eini-
gen hohergelegenen Stadtteilen (Hardtberg, Ve-
nusberg, Heiderhof und weitere kleinere Stadt-
teile).

Insgesamt hat die Stadt Bonn, in weiten Teilen
des Stadtgebietes, sehr gute Voraussetzungen
fir die Gestaltung einer fahrradfreundlichen
Infrastruktur.

Die Aufnahme der Stadt in die Arbeitsgemein-
schaft erfolgte im Mérz 1995.
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2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Es gab bereits Jahre vor Eintritt in das Pro-
gramm innerhalb der Verwaltung einen Fahr-
radbeauftragten und ein gut entwickeltes Rad-
wegenetz als Grundlage einer fahrradfreundli-
chen Infrastruktur in Bonn. Da Bonn aufgrund
seiner Struktur und Stadtgestalt fiir das Fahrrad
als Verkehrsmittel sehr gut geeignet ist und
durch die Universitdt das Fahrrad im Stadtbild
keine Neuheit war, herrschte in Bonn bereits vor
Projektbeginn ein relativ gutes Fahrradklima.

Mit Aufnahme in das Projekt "Fahrradfreundli-
che Stidte und Gemeinden in Nordrhein-West-
falen" 1995 bestand in Bonn ein ausgewiesenes
Radverkehrsnetz von rund 220 km. Der Grofteil
mit rund 100 km waren baulich angelegte Rad-
wege, wogegen Markierungen mit gut 24 km
nur einen sehr geringen Anteil des Netzes aus-
machten. Bezogen auf die Gesamtstra3enldnge
in Bonn verfligten damit 31% der Straflen {ber
Radverkehrsanlagen. Seit diesem Zeitpunkt hat
sich das vorhandene Radverkehrsnetz auf
2434 km ausgeweitet, wobei seit Beginn der
Mitgliedschaft der MaBBnahmenschwerpunkt bei
den Markierungen, vor allem bei der Einrich-
tung von Schutzstreifen liegt und die Zunahme
im Bereich der baulichen Radwege mit nur
knapp 4 km sehr gering ist.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Mittelstreckenbereich sollen moglichst durch
Fahrten mit dem Rad ersetzt werden. Der Rad-
verkehr soll innerhalb der 6kologisch und stid-
tebaulich orientierten Verkehrsentwicklungspla-
nung einen wichtigen Baustein darstellen.

Bei Projektbeitritt war es daher vorrangiges Ziel,
ein Realisierungskonzept fiir die verschiedenen
EinzelmaBnahmen zu erarbeiten und das bereits
vorhandenen Radwegenetz sowohl quantitativ
als auch qualitativ weiter auszubauen, um die
Infrastruktur zu verbessern und die Offentlich-
keitsarbeit zu intensivieren.

3.2 Umsetzungsstrategie

Die Stadt Bonn ist ohne Leitantrag in das Pro-
jekt "Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden
in Nordrhein-Westfalen" aufgenommen worden.
Es liegt auch kein vorheriger Ratsbeschluss tiber
grundsitzliche Fragen und Vorgehensweisen bei
der Radverkehrsférderung vor.

Grundlagen der Radverkehrsforderung bilden
Jahresprogramme der Bezirksvertretungen. Sie
sehen neben der Realisierung eines Radwege-
hauptnetzes und der Schliefung von Netzliicken
vor allem MaBnahmen in den Bereichen Fahr-
radparken und Offentlichkeitsarbeit vor.

Grundsitzlich bleibt festzuhalten, dass auch
ohne konkrete Vorlagen aus Politik und Verwal-
tung die Stadt Bonn bisher zahlreiche Mafinah-
men und Projekte umgesetzt hat, die eine sichere
und komfortable Fahrradnutzung erméglichen
und das Verkehrsmittels Fahrrad besonders im
Innenstadtbereich als echte Alternative zum
Auto présentieren.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

Grundsétzliches Ziel der Stadt Bonn seit Beginn
des Projektes "Fahrradfreundliche Stidte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" ist es, den
Radverkehrsanteil (13 % 1991) erheblich zu
steigern. Vor allem Autofahrten im Kurz- und

Da die Stadt Bonn mit Beginn der Mitglied-
schaft weder iiber einen detaillierten Leitantrag
mit Zieldefinitionen fiir die verschiedenen Bau-
steine einer fahrradfreundlichen Stadt, noch iiber
einen vorherigen Grundsatzbeschluss der Politik
verfiigte, musste man das Projekt schrittweise
angehen.

Die Maflnahmen werden im Rahmen der o. g.
Jahresprogramme umgesetzt, die von den Be-
zirksvertretungen beschlossen werden. Die poli-
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tische Unterstiitzung ist hdufig sehr stark maB-
nahmenabhingig. Zwischen Rat und Bezirks-
vertretungen (mit teilweise unterschiedlichen
politischen Mehrheiten) gibt es Meinungsver-
schiedenheiten liber Einzelprojekte. Auch in der
Bevolkerung sind die Meinungen zu einigen
Projekten (z. B. Adenauerallee) geteilt, so dass
gewisse Schwierigkeiten in der Politik nachvoll-
ziehbar sind.

Dennoch konnte bis jetzt ein Grof3teil der ange-
dachten MaBnahmen umgesetzt werden, so dass
die Stadt Bonn mit dem bisherigen Programm-
ablauf grundsétzlich zufrieden ist.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MaBlnahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Die Stadt Bonn verfiigte bereits zu Projektbe-
ginn {iber ein Gesamtkonzept, das im Rahmen
der Programmmitgliedschaft in Form eines Rad-
verkehrshauptnetzes {iberarbeitet und erweitert
wurde. Gleichzeitig stand die SchlieBung von
Netzliicken, besonders durch die Offaung von
EinbahnstraBen und ein FahrradstraBenkonzept
im Vordergrund der MaBBnahmen zur Verbesse-
rung der Wegeinfrastruktur. Besonders wir-
kungsvoll war dabei die iiberwiegend ziigige
Umsetzung des Schutzstreifenprogramms, wo-
durch insbesondere im Jahre 1997 Radverkehrs-
anlagen in grofem Umfang geschaffen wurden.
Auf Basis der novellierten StVO wurde eine
Untersuchung der Einbahnstralen vorgenom-
men und ein Stufenprogramm zur Offnung aller
hierfiir geeigneten EinbahnstraBen aufgestellt.
Ebenso werden weitere FahrradstraBen unter-
sucht und empfohlen.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

der abgestellt werden konnen. Insgesamt sollen
an 11 weiteren Haltepunkten rund 350 iiber-
dachte Stellpldtze eingerichtet werden. Dieses
Angebot soll mit rund 50 Fahrradboxen an aus-
gesuchten Haltestellen des Schienenverkehrs er-
génzt werden.

Auflerdem wurde im Juni 2000 am Hauptbahn-
hof eine Fahrradstation mit zunéchst 300 Fahr-
radstellplédtzen er6ffnet. Die Fahrradstation ist in
der von der DB zur Verfiigung gestellten che-
maligen Expressgut-Abfertigung angesiedelt.
Betreiber ist die Caritas Bonn, die in der Fahr-
radstation mit einem Arbeitslosenprojekt eine
Servicestation rund ums Fahrrad aufbauen will.
Das Service-Angebot umfasst die Bewachung,
Reinigung und Pflege, Reparaturen, aber auch
touristische Beratung und Information in Zu-
sammenarbeit mit dem ADFC, Fahrradcodie-
rung und Spinde fiir Helme und Taschen. Die
300 Stellpldtze werden allerdings als tiberhaupt
nicht ausreichend angesehen, so dass es schon
jetzt Uberlegungen gibt, im Zuge der Neuord-
nung des Bahnhofsumfeldes in Bonn eine Fahr-
radstation mit bis zu 2.000 Stellpldtzen einzu-
richten, wobei auch ein giinstigerer Standort an-
gestrebt wird.

4.3 Fahrradparken

Im Juni 1997 gab es auf Bonner Stadtgebiet an
10 Haltestellen Bike & Ride-Anlagen, die ins-
gesamt 685 Stellpldtze anbieten, von denen 100
Stellplétze tiberdacht sind, sowie je 12 Fahrrad-
boxen am Hauptbahnhof und am Beueler Bahn-
hof. Das vorhandene Angebot soll auch in den
nichsten Jahren erweitert werden, so dass an
weiteren schienengebundenen VRS-Haltestellen
wettergeschiitzt, platzsparend und sicher Fahrri-

Die Stadt Bonn verfiigt iiber insgesamt rund
4.400 Fahrradstinder (Stand Mitte 2000). Bis
1994 wurden 3.250 Stiander durch eine Werbe-
firma aufgestellt. Danach erfolgte parallel
hierzu, die Aufstellung stadteigener Abstellanla-
gen.

Das Bestreben von privater Seite, Stédnder aufzu-
stellen, scheitert oft an den hohen Kosten der
Aufstellung und Beschaffung (das Modell ist
von der Stadt einheitlich im gesamten Stadtge-
biet vorgeschrieben) bzw. der laufenden Unter-
haltung und Versicherung.

4.4 Wegweisung

In Bonn gab es bereits viele Jahre vor Projekt-
beginn zu einem Zeitpunkt, als Fahrradwegwei-
sung noch weitgehend unbekannt war, eine ei-
genstindige Fahrradwegweisung, die allerdings
nicht mehr den heutigen Anforderungen an eine
"fahrradfreundliche" Wegweisung entspricht.
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Daher war es Ziel, bei Aufnahme in das Pro-
gramm, das vorhandene Beschilderungssystem
nach den aktuellen Erkenntnissen zu modifizie-
ren. Die wichtigste Anderung des Wegwei-
sungssystems bezieht sich in Bonn auf die
Schriftgrofle. Da bereits groflere Abschnitte mit
dem "alten" System ausgewiesen sind, versucht
man einen flieBenden Ubergang zwischen den
Wegweisungssystematiken zu finden, indem
man

= die vorhandenen Schilder in das neue Sys-
tem integriert und

= dabei die gewonnenen Erfahrungen anderer
Stiadte und Gemeinden berticksichtigt.

Der Hauptausschuss hat Ende des Jahres 1998
tiber die Realisierung der zukiinftigen Fahrrad-
wegweisung (gemill den neuen Empfehlungen
der Landesrichtlinien) einen entsprechenden Be-
schluss gefasst. Insgesamt werden bis 2000 neun
Hauptrouten fiir das Bonner Stadtgebiet ausge-
arbeitet, auf denen die neue Beschilderung um-
gesetzt wird. 1999 wurden die ersten beiden
Routen bereits mit der Wegweisung versehen.
Hierbei handelt es sich um die parallel zum
Rhein gefithrten Radwege, die gleichzeitig Be-
standteil des Erlebniswegs Rheinschiene sind.
Weitere Routen werden im Jahr 2000 umgesetzt.

4.5 Serviceangebote

Einen breiten Service fiir alle Angebote rund um
die Mobilitdt der Bonner und der Touristen bie-
tet seit 1999 die bei der "Bonn Information" an-
gesiedelte "Bonn Mobil". Zentral in der City
gelegen konnen sich hier Besucher rund um die
verschiedensten Service-Angebote des Umwelt-
verbundes informieren. Hier gibt es auch Fahr-
radkarten und Informationen rund ums Rad fah-
ren, u.a. auch in Zusammenarbeit mit dem
ADFC.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Durch die Offentlichkeitsarbeit will man vor al-
lem das Klima fiir das Verkehrsmittel Fahrrad
verbessern und mehr Akzeptanz fiir die MaB-
nahmen und Projekte zu erreichen. Im Gegen-
satz zu vielen anderen Kommunen wird dabei
auch eine zu isolierte Betrachtung des Themas

Fahrrad vermieden und statt dessen der Um-
weltverbund in seiner Gesamtheit beworben.

Bis 1997 war die Offentlichkeitsarbeit der Stadt
Bonn im Rahmen des Programms "Fahrrad-
freundliche Stddte und Gemeinden in Nord-
rhein-Westfalen" noch stark mafnahmengebun-
den. Neuerdings wird versucht, die Offentlich-
keitsarbeit als eigenstindigen Baustein innerhalb
des Projektes anzusehen und in das Konzept des
Umweltverbundes zu integrieren. Ein besonde-
rer Bestandteil der Bonner Offentlichkeitsarbeit
ist die Vermarktung von modischen Acces-
soires, die mit dem Logo "Fahrradfreundliche
Stadt Bonn" versehen sind. GroBen Wert legt
man dabei auf die Tatsache, dass hier nicht nur
der kurzfristige Werbeeffekt im Vordergrund
steht, sondern qualitativ hochwertige T-Shirts,
Kappen, Konferenztaschen und Ansteckpins, die
in der Tourist-Information verkauft werden, bei
denen die sichtbare Werbung fiir das Verkehrs-
mittel Fahrrad eher zurtickhaltend ist.

GroBer Beliebtheit bei der Bevolkerung erfreuen
sich auch die Fahrradfeste des ADFC, die in Zu-
sammenarbeit mit der Stadt, auf dem zentral
gelegenen Miinsterplatz, mitten in der FuBBgén-
gerzone stattfinden. Weiterhin unterstiitzte die
Stadt Bonn auch den Fahrradstadtplan des
ADFC und leistete somit einen Beitrag zur Ori-
entierung im Netz.

Neben diesen Angeboten, die sich vor allem an
die Bonnerinnen und Bonner richten, sind in
Bonn in den letzten Jahren auch zahlreiche tou-
ristische Angebote entwickelt worden, die das
Fahrrad als Freizeit- und Tourismusverkehrs-
mittel attraktivieren. Wichtigstes Element ist
hierbei der "Erlebnisweg Rheinschiene" zwi-
schen Bonn und Duisburg mit verschiedenen
Sehenswiirdigkeiten: romische Siedlung, mo-
derne Industrieanlagen, Trinkwassergewinnung
oder sich wieder ansiedelnde Fischarten. Die
Stadt Bonn hat in diesem Projekt die Federfiih-
rung tibernommen und gilt gemeinsam mit den
Stadten Duisburg, Diisseldorf und Koln als Initi-
ator des fahrradtouristischen Vorhabens. In die-
sem Zusammenhang ist auch der neue Radrou-
tenplan zu nennen, der zusitzlich zwei neue tou-
ristische Rundrouten zu wichtigen Bonner Se-
henswiirdigkeiten umfasst, und einen guten
Uberblick iiber die fahrradfreundlichen Strecken
im Bonner Stadtgebiet gibt.
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4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Die Stadt Bonn hat das Thema Verkehrssicher-
heit vor allem in die Aktionswoche "Rund ums
Rad" zum dritten Bonner Fahrradkongress ein-
gebunden. An zahlreichen Grundschulen wurden
Fahrradschulen durchgefiihrt, die die Sicherheit
der Kinder im Stralenverkehr verbessern sollen
und sie {liber die neuen Regelungen, die das Rad-
fahren betreffen, informieren.

Bei der Sicherheitsarbeit zum Thema Radver-
kehr setzt die Stadt Bonn zudem auf eine enge
Kooperation mit dem Ortsverband des ADFC,
der seinerseits immer wieder Angebote zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit der radelnden
Verkehrsteilnehmer erarbeitet (Radfahrkurse,
Beleuchtungsaktionen etc.).

Weiterhin werden Themen zur Verkehrssicher-
heit rund ums Fahrrad auf dem jéhrlich stattfin-
denden Verkehrssicherheitstag in der Offent-
lichkeit prédsentiert. Hier werden insbesondere
Kinder angesprochen, die mit Theater und zahl-
reichen Mitmachaktionen fiir dieses Thema sen-
sibilisiert werden sollen.

Die MaBinahmen und Aktionen der Stadt Bonn
fiihren dazu, dass sich die positive Entwicklung
der Unfallzahlen seit 1990 kontinuierlich fort-
setzt. Bel den Radfahrern als auch bei den Ful3-
gangern reduzierte sich die Zahl der Verletzten
deutlich.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Spezielle Untersuchungen wurden in Bonn vor
allem tber die Schutzstreifen fiir den Radver-
kehr entlang der Meckenheimer Allee und im
Bereich Oxfordstrae/Bertha-von-Suttner-Platz
zwischen KasernenstraBe und Wenzelgasse
durchgefiihrt. Da {iber diesen Themenbereich
zum Zeitpunkt der Bonner Untersuchungen noch
keine abgesicherten Aussagen vorlagen, galt be-
sonders die FEinrichtung des Schutzstreifens
entlang der Meckenheimer Allee (bedeutende
Hauptachse sowohl fiir den Busverkehr als auch
fiir den studentischen Radverkehr) als eine Art
Versuchsphase, durch die Aussagen zu Auswir-
kungen, Akzeptanz und Verkehrssicherheit
moglich werden sollten. Die rundweg positiven

Ergebnisse waren Grundlage fiir den flachende-
ckenden Einsatz von Schutzstreifen in ganz
Bonn.

Als besondere Aktivititen kann man in Bonn
sicherlich die Durchfithrung der Bonner Fahr-
radkongresse herausheben, die 1991 unter dem
Titel "Mensch-Umwelt: Fahrrad", 1993 unter
dem Motto "Vorfahrt fiir Bahn, Bus und Rad",
1997 mit dem Leitsatz "Fahrrad - Wege aus der
Immobilitdt" und 1999 mit dem Schwerpunkt
"Radverkehr fordern — Wirtschaft umweltge-
recht entwickeln" durchgefiihrt wurden. Auf den
zusammen mit ADFC und Landesministerien
veranstalteten Kongressen trugen hochkaritige
Fachleute aus dem In- und Ausland vor und
lockten so deutschlandweit Fachpublikum an.
Wegen des groBen Erfolges ist vorgesehen, die
Bonner Fahrradkongresse zur festen Einrichtung
im Zweijahresrthythmus werden zu lassen.

2. Bonner FahrradkongreB3
Menschen- und umwellgerechter Stadiverkehr

EXVh o o B _
@ Vorfahrt fiir P ,ﬁ’f{g
Bus und KRad 5

6 PROJEKTMANAGEMENT

Die Koordination der EinzelmaBnahmen im
Projekt "Fahrradfreundliches Bonn" wird von
einer Mitarbeiterin im Stadtplanungsamt wahr-
genommen, die auch als Ansprechpartnerin fiir
alle Belange des Radverkehrs zustdndig ist.
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AuBerdem gibt es eine Projektgruppe "Radver-
kehrsnetz Bonn", die alle Maflnahmen und Pro-
gramme stadtintern abstimmt.

Externe Teilnehmer am Entscheidungsprozel3
wie Polizei, Stadtwerke und Schulen, werden je
nach Einzelfall hinzugezogen und die Sach-
kenntnis des ADFC durch generelle Beteiligung
genutzt. Zumeist konnen mit allen Beteiligten
Kompromisse gefunden werden, so dass sich
diese Art der Zusammenarbeit aus Sicht der
Stadt Bonn bewéhrt hat.

7 FINANZIERUNG

Bei der Finanzierung der MaBBnahmen im stidti-
sche Haushalt gab es bisher keine Probleme.
Vielmehr traten héufiger Schwierigkeiten im
Bereich der Bewilligungsbescheide auf, da diese
oft zu spat kommen und die Einplanungsgespra-
che einen zu langen Vorlauf brauchen. Dies
fihrte teilweise dazu, dass Mafinahmen nicht
zeitnah realisiert werden konnten.

8 BEWERTUNG

Wichtiges Ziel der Stadt Bonn ist eine deutliche
Erhohung des Radverkehrsanteils (von 13 %
1991 auf ca. 20 % zum Abschluss der Projekt-
laufzeit). Eine Untersuchung im Jahre 1999 er-
gab einen Radverkehrsanteil von 17 %; d. h. gut
die Hilfte des abgestrebten Zieles ist bereits
jetzt erreicht. Im gleichen Zeitraum nahm der
OPNV-Anteil um zwei Prozentpunkte zu und
der FuBBgéngeranteil um zwei Prozentpunkte ab.
Berticksichtigen muss man noch die Tatsache,
dass die Finfithrung des Semestertickets auch
deutlich zu Lasten des studentischen Radver-
kehrsanteils gegangen sein diirfte (Untersuchun-
gen aus den Niederlanden legen diesen Schluss
nahe). Dies trug wesentlich zur Zunahme des
OPNV-Anteils bei. Der deutliche Zuwachs des
Radverkehrs erscheint unter diesen Umstinden
besonders respektabel.

Das Ziel, den quantitativen und qualitativen
Ausbau des Radverkehrsnetzes verstirkt zu
betreiben, ist von der Stadt Bonn in weiten Be-
reichen bereits erreicht. Insbesondere das ziigig
umgesetzte Schutzstreifenprogramm hat hierzu
einen wesentlichen Beitrag geleistet. Als vor-
bildlich ist sicherlich der Elan, mit der die Rad-

verkehrsforderung in der ersten Zeit nach Auf-
nahme in die Arbeitsgemeinschaft betrieben
wurde, zu nennen. Dabei setzte die Stadt Bonn
auch durchaus nicht unumstrittenen MaBinahmen
um, wie etwa die Markierung von groBziigig
dimensionierten Radfahrstreifen auf der Ade-
nauerallee, einer wichtigen Nord-Siid-Verbin-
dung sowohl fiir den Radverkehr als auch fiir
den Kfz-Verkehr. Auch auf anderen Hauptver-
kehrsstralen wurden teilweise grofBziigig be-
messene Markierungslosungen im Fahrbahn-
raum realisiert, wodurch gerade in besonders
schwierigen Problembereichen relativ kurzfristig
verniinftige Angebote hergestellt werden konn-
ten.

In letzter Zeit hat die Stadt Bonn auch interes-
sante Ansitze im Bereich der Offentlichkeitsar-
beit entwickelt, wenngleich die — auch gegen-
iiber anderen Maflnahmen, die den Umweltver-
bund bevorrechtigen — nicht immer wohlwol-
lende Berichterstattung in Teilen der Lokal-
presse erschwerend wirkt. Der Offentlichkeit
wird so oftmals das Gefiihl vermittelt, dass die
Umsetzbarkeit, Niitzlichkeit und Sicherheit der
MafBnahmen in Frage zu stellen sei. Hier wire
sicherlich eine offensivere Presse- und Offent-
lichkeitsarbeit angebracht, die die Planungen aus
Sicht der Stadt darstellt und Vorteile und Wirk-
samkeit der Mallnahmen aufzeigt und gleichzei-
tig auf konstruktive Kritik reagiert. Dass Inter-
esse an Veranstaltungen zum Thema Fahrrad in
Bonn besteht, zeigen die sehr gut besuchten Ak-
tionen im Rahmen der Fahrradaktionswochen.

Es bleibt abzuwarten, wie das Programm wei-
terlduft, nachdem die neue Ratsmehrheit vor der
Wahl den Riickbau wichtiger Radverkehrsinfra-
strukturelemente angekiindigt und mittlerweile
auch begonnen hat (vgl. MaBnahmendokumen-
tation). Nachdem die neue Ratsmehrheit ur-
spriinglich auch die Entlassung der Fahrradbe-
auftragten angekiindigt hatte, ist diese nun doch
nicht gekiindigt worden; sie darf sich aber — ob-
schon weiter fiir Fragen des Radverkehrs zu-
standig — nicht mehr "Fahrradbeauftragte" nen-
nen.
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Stadt Brahl

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Stadt Briihl liegt linksrheinisch auf halbem
Wege zwischen K6In und Bonn an der DB-Stre-
cke Koln - Koblenz. Mit rund 43.500 Einwoh-
nen auf 36 gkm ist Briihl eine Mittelstadt mit der
Funktion eines Mittelzentrums in der Ballungs-
randlage von Ko6ln und Bonn. Der grofere Teil
des Stadtgebietes liegt in der Ebene der Koln-
Bonner-Bucht. Lediglich ein kleinerer Teil der
Flache im Westen Briihls liegt am Anstieg zur
Ville, welcher durch fritheren Braunkohleabbau
teilweise anthropogen tiberformt ist. Diese topo-
graphisch bewegten ehemaligen Abgrabungsfla-
chen liegen im Naturpark Kottenforst-Ville und
spielen somit nur im Freizeitverkehr eine Rolle.

Der grofte Teil der Brithler Bevolkerung wohnt
im flachen Bereich des Rheintales, so dass die
Topographie fiir die allermeisten Wege im
Stadtgebiet kein Hindernis darstellt. Da Briihl
eine gewachsene Stadt ist, leben neun von zehn
Briihlern in nicht mehr als drei Kilometern Ent-
fernung vom Stadtkern, also in idealer Fahrrad-
entfernung. Der flir die zahlreichen Pendler
wichtige Bahnhof befindet sich am Innenstadt-
rand und liegt damit dhnlich giinstig.

Die Steigungsstrecken betreffen nur wenige
Wegebeziehungen; die Autobahn und die DB-
bzw. Stadtbahngleisanlagen haben zahlreiche
Querungsmoglichkeiten, so dass dem Radver-
kehr in Briihl keine nennenswerten Barrieren im
Wege stehen.

Insgesamt sind die Rahmenbedingungen fiir die
Fahrradnutzung in Briihl also recht giinstig.

Die Stadt Briihl ist Grindungsmitglied (1993)
der AGFS.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Aufgrund der oben genannten giinstigen Aus-
gangsbedingungen war das Fahrrad in Briihl
schon immer ein allgemein anerkanntes und
hdufig genutztes Verkehrsmittel. In kleinerem
Malfistab wurde bereits seit den siebziger Jahren
der Radverkehr spiirbar gefordert, ohne dass es
sich hierbei um ein zusammenhingendes Pro-
gramm gehandelt hat. Bundesweit bekannt
wurde Ende der siebziger Jahre Briihls Vorrei-
terrolle bei der Offnung von Einbahnstra3en fiir
gegenldufigen Radverkehr. Auch bei der weite-
ren Forderung des Radverkehrs wurde héufig
auf seinerzeit neue Elemente zuriickgegriffen
wie z. B. Radfahrstreifen und die Freigabe der
Fuligdngerzone fiir den Radverkehr.

Im Rahmen des 1991 fertiggestellten Verkehrs-
entwicklungsplanes wurde dem Radverkehr be-
sondere Beachtung zuteil. Im -eigenstindigen
Teilbericht Radverkehr wurde ein gesamtstédti-
sches Radverkehrskonzept erstellt. Dieses um-
fasst, neben einem Netzkonzept, diverse Einzel-
maBnahmen sowie Begleitkomponenten.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Im Leitantrag der Stadt Briihl gibt es keine kon-
kreten Aussagen zu Zielvorstellungen beziiglich
des Modal Split-Anteils, den das Fahrrad nach
10 Jahren "Fahrradfreundliche Stadt Briihl" er-
reicht haben sollte.

Allgemeine Zielvorgabe ist die Gestaltung von
fahrradfreundlicher Infrastruktur méglichst im
ganzen Stadtgebiet und durch vielfiltige MaB-
nahmen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit ei-
nen Beitrag zur Entwicklung eines fahrrad-
freundlichen Klimas zu leisten.
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3.2 Umsetzungsstrategie

Briihl hat sich mit fiinf Jahren Projektlaufzeit
einen sehr engen Rahmen gesetzt, der aber auch
einen gewissen Handlungsdruck auf Politik und
Verwaltung ausiibt und daher Entscheidungen
oftmals beschleunigt hat.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

Durch Probleme bei der Projektabwicklung ist
es teilweise zu Verschiebungen innerhalb des
Zeitplanes gekommen, so dass sich der geplante
Zeithorizont von drei Jahren, auf fiinf bis sechs
Jahre, ausgedehnt hat. Dennoch konnten alle ge-
planten MaBnahmen umgesetzt werden und mit
der im August 2000 erdffneten Fahrradstation
sind die Projekte im infrastrukturellen Bereich
grofltenteils abgeschlossen.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBlnahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

In Briihl wurde eine dreistufig hierarchisch ge-
gliederte Netzstruktur gewihlt. Das tragende
Netz stadtteilverbindender Hauptachsen wird
durch Hauptsammelrouten und Erschlieungs-
strecken verdichtet. Die Netzplanung ist abge-
schlossen.

Der Ausbau der einzelnen Routen erfolgt im we-
sentlichen entsprechend den Netzkategorien.
Dies bedeutet insbesondere, dass die Hauptach-
sen vorrangig behandelt werden und einen be-
sonders hohen Ausbaustandard erhalten. Der
Schwerpunkt des MaBnahmenkonzeptes fiir
Radverkehrsanlagen liegt bei markierungstech-
nischen MaBnahmen im Fahrbahnraum. Uber-
wiegend handelt es sich hier um Schutzstreifen
fiir Radfahrer. Insgesamt wurden auf Gemein-
destraflen rund 7 km und auf Landesstra3en rund
13 km Radfahrstreifen und Schutzstreifen mar-
kiert. Um die Markierung auf den Landesstra-
Ben, die im Brihler Stadtgebiet wichtige Ver-
bindungen darstellen, zu ermdoglichen, wurde
zwischen der Stadt Briihl und dem Landschafts-
verband Rheinland als zustdndigem Baulasttra-
ger eine Verwaltungsvereinbarung getroffen, die
die Finanzierung der Markierungsarbeiten si-
cherstellte. Die Hauptachsen sind teilweise auch

als hochwertige freie Wege angelegt. Das
Hauptachsennetz ist weitgehend fertiggestellt.
Bei den untergeordneten Netzkategorien besteht
nur noch in Teilbereichen Bedarf an Radver-
kehrsanlagen; tiberwiegend verlaufen die Rou-
ten auf Strecken, an denen keine besonderen
MafBnahmen fiir den Radverkehr erforderlich
sind.

Als besonderen MafBnahmenkomplex hat die
Stadt Briihl bis Ende 1997 im gesamten Stadtge-
biet flichendeckend alle Einbahnstralen ge6ff-
net, so dass fiir die Fahrradfahrer viele unnétige
Umwegfahrten entfallen und die Netzliicken in
der Innenstadt wirkungsvoll geschlossen werden
konnten.

Eine ungewohnlich mutige Maflnahme ist die
Vorfahrtregelung im Zuge der Villebahn. Hier-
bei handelt es sich um eine selbstindig gefiihrte
Hauptachse des Radverkehrs auf einer aufgelas-
senen Bahntrasse. Weil unter Netzaspekten
diese Radverkehrsachse zwei zu querenden Ne-
benstrallen {ibergeordnet ist, erhielt der Radver-
kehr hier konsequenterweise auch den Vorrang.
Da diese Regelung baulich und gestalterisch
auch dem Kraftfahrzeugverkehr eindeutig ver-
mittelt wird hat sie sich in der Praxis bewihrt.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

Ziel ist die Ausstattung der beiden DB-Bahn-
hofe und aller Stadtbahnhaltestellen mit qualita-
tiv und quantitativ ausreichenden Bike & Ride-
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Anlagen um Verkehrsanteile auf den Umwelt-
verbund zu verlagern. Beide DB-Bahnhofe wur-
den mit hochwertigen, tiberdachten Abstellanla-
gen ausgestattet, dariiber hinaus erhielt der
Bahnhof Briihl noch Fahrradboxen. Diese wur-
den inzwischen durch eine bewachte Fahrrad-
station mit ca. 300 Stellplétzen ersetzt. Bis dahin
verfiigte die erweiterte Bike & Ride-Anlage am
Bahnhof Briihl iiber 144 Fahrradabstellplitze
und 35 Fahrradboxen. Die Tatsache, dass die Er-
richtung dieser modernen Abstellanlage zu einer
Erhohung der Zahl der abgestellten Rédder um
137 % fiihrte und die Anlage nach kurzer Zeit
iiberlastet war, macht deutlich, welch hohes
Bike & Ride-Potenzial in Briihl besteht.

Im Zuge der kiirzlich erfolgten Modernisierung
und Erweiterung der Bike & Ride-Anlagen an
der Stadtbahnlinie 18 verfiigen nunmehr alle
Haltestellen {iber diebstahlsichere, iiberdachte
Abstellanlagen, die teilweise noch um Fahrrad-
boxen ergénzt wurden.

4.3 Fahrradparken

Bahnhof Kierberg 29 iiberdachte Fahrradstéinder
und 10 Fahrradboxen, sowie 25 wegen der star-
ken Nachfrage zusitzlich installierte Fahrrad-
boxen an der Bike & Ride-Anlage am Bahnhof
Briihl. Letztere wurden inzwischen im Zuge der
Errichtung der Fahrradstation auf die Stadtbahn-
haltestellen verteilt.

4.4 Wegweisung

Mit dem Fahrradabstellanlagenkonzept fiir
hochwertige Abstellanlagen soll insbesondere
der Anteil des Fahrrades im Einkaufsverkehr ge-
steigert werden. Daher wurden im Innenstadtbe-
reich (Fullgéngerzone) eine Vielzahl dezentraler
Abstellanlagen moglichst zielnah geplant. Auch
die weiterfithrenden Schulen wurden mit hoch-
wertigen Abstellanlagen ausgestattet (sicherer
Halt, Diebstahlschutz, moglichst {iberdacht).
Das Fahrradabstellkonzept ist abgeschlossen.

Insgesamt wurden in der Brithler Innenstadt 573
Fahrradstinder installiert. Der groBere Teil der
Abstellanlagen an den Schulen ist iiberdacht; die
tibrigen Stdnder sind dezentral im Bereich der
FuBigdngerzone verteilt. Hinzu kommen am

Die Fahrradwegweisung soll Radfahrern den
kiirzesten und besten Weg zum Ziel zeigen, wo-
bei dieser hiufig von der Routenfithrung fiir den
Kfz-Verkehr abweicht. Die Schilder zeigen
Klartext (statt Routennummern) und sind gut
lesbar. Weiterhin wird vom Vorhandensein einer
Fahrradwegweisung ein Werbeeffekt fiir die
Fahrradnutzung erwartet. Das Fahrradwegwei-
sungskonzept wurde 1995 umgesetzt.

4.5 Serviceangebote

Die Diskrepanz zwischen den fiir Autofahrern
verfiigbaren Dienstleistungen und denen, derer
sich Radfahrer bedienen konnen, soll abgebaut
werden. Wichtigster erster Schritt ist die Fahr-
radstation am Bahnhof (vgl. bike & ride), die
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tiber die Dienstleistung "Bewachung" hinaus
auch einen Reparaturservice, Fahrradvermietung
und andere fahrradbezogene Dienstleistungen
anbietet. Hinzu kommen noch EinzelmafBnah-
men wie z. B. das Angebot einer Fahrradwache
bei GroBveranstaltungen.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Alle Mafinahmen die im Rahmen des Projektes
"Fahrradfreundliche Stadt Briihl" laufen stehen
unter dem Motto "Brithl - Stadt der kurzen
Wege", mit dem eine intensive Offentlichkeits-
arbeit durchgefiihrt wird.

< CENTRUM rom,
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Neben der Erstellung von maBnahmenbezoge-
nen Faltblittern werden in Briihl im Rahmen der
Offentlichkeitsarbeit auch zahlreiche Aktionen
und Veranstaltungen durchgefiihrt, die das Ver-
kehrsmittel Fahrrad mehr in den Mittelpunkt des
offentlichen Interesses riicken sollen. Besonders
erfolgreich war dabei die Kilometerzihleraktion,
die allerdings schon vor Beitritt in das Pro-
gramm "Fahrradfreundliche Stiddte und Gemein-
den in Nordrhein-Westfalen" durchgefiihrt
wurde.

Daneben hat die Stadt Briihl an zahlreichen Ver-
anstaltungen (Verkehrssicherheitstage NRW,

Messestiande der "Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundliche Stddte und Gemeinden in Nord-
rhein-Westfalen",  Velo-Regio-Kongress  in
Troisdorf etc.) teilgenommen, die sich alle gro-
Ber Akzeptanz erfreuten und bei denen viele As-
pekte der Fahrradforderung erldutert und ver-
standlich gemacht werden konnten.

Als Erginzung zur Wegweisung wurde 1993 ein
Radfahrstadtplan herausgegeben. Neben einer
qualitativ bewerteten Netzdarstellung beinhaltet
der Plan auch weitergehende Informationen zum
Radverkehr, etwa zur Fahrradmitnahme in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln sowie die Telefon-
nummer des Fahrradbeauftragten.

Im Rahmen des in Briihl eingefithrten Mobili-
titsmanagements spielt eine verstirkte Offent-
lichkeitsarbeit fiir den Radverkehr eine beson-
dere Rolle. Neben der mafBnahmenbezogenen
Offentlichkeitsarbeit ist eine strategische Of-
fentlichkeitsarbeit mit iibergeordneter Zielset-
zung initiiert worden. Diese Arbeit soll in den
nichsten Jahren intensiviert werden.

Zu dieser strategischen Offentlichkeitsarbeit ge-
hort das jahrlich stattfindende Umweltverbund-
fest "Sympathie fiir neue Wege". In der Briihler
Innenstadt wird durch verschiedene Organisati-
onen u. a. das Fahrradfahren beworben. Ebenso
gehort zu dieser strategischen Offentlichkeitsar-
beit der Vorbildcharakter der Verwaltung. Fiir
Dienstfahrten stehen mittlerweile 20 Dienstfahr-
rdder und ein Lastenrad zur Verfiigung. Diese
werden rege in Anspruch genommen. Ein ande-
res wesentliches Element der strategischen Of-
fentlichkeitsarbeit ist die Mobilitdtserziehung.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Auch in Briihl sind bereits mehrmals Verkehrs-
sicherheitstage gemeinsam mit dem ADFC or-
ganisiert worden. In den letzten Jahren stand der
Verkehrssicherheitstag unter dem Motto "Kinder
sehen es anders". Hauptmitveranstalter war der
Kinderschutzbund. Das Thema Radverkehr war
hierbei ein zentrales Thema.

1998 wurde eine Kinderunfallkommission mit
Vertretern von Kinderschutzbund, Polizei und
Verwaltung gegriindet, die die Aufgabe hat,
Kinderunfille auszuwerten und entsprechende
Verbesserungsvorschldge zu unterbreiten. Bei
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drei Viertel der Kinderradfahrunfille ist der er-
wachsene Unfallgegner Hauptverursacher. Da-
her wird derzeit eine Wanderausstellung erstellt,
in der u.a. die besonderen entwicklungspsy-
chomotorischen Voraussetzungen der Kinder
beztiglich der Verkehrsteilnahme dargestellt
werden. Diese Ausstellung, zu der auch Video-
spots gehoren, soll in Einrichtungen mit starkem
Publikumsverkehr ausgestellt werden.

In den beiden letzten Jahren sind an allen wei-
terfiihrenden Schulen in Briihl, in Zusammenar-
beit mit der Polizei, die Fahrrider auf Verkehrs-
sicherheit tiberpriift worden. Brithler Fahrrad-
héndler haben kleinere Reparaturen vor Ort di-
rekt und fiir die Schiiler kostenlos vorgenom-
men.

Fiir alle Schulen wurden Arbeitskreise zur Mo-
bilitdtserziehung gegriindet, in denen schulische
Verkehrssicherheitsbeauftragte, Kinderschutz-
bund, Polizei und Schulaufsicht, die schulische
Mobilitdtserziehung koordinieren. Sie verfolgen
insbesondere das Ziel, Alternativen aufzuzeigen
und die Kinder aktiv in eine anzustrebende Ver-
dnderung der Verkehrsumwelt einzubinden.
Uber die Arbeitskreise erhalten die Schulen ver-
schiedenste Unterrichtsmaterialien, aufgrund de-
rer z. B. das Projekt "Fahrradwerkstatt" einge-
richtet wurde.

Des Weiteren werden in Brithl regelmiflige Be-
fahrungen des Radverkehrsnetzes durchgefiihrt,
an denen neben Mitarbeitern der Verwaltung
auch die Polizei, und die zustdndigen Planer ei-
nes externen Ingenieurbiiros teilnehmen. Wich-
tig fur die Verkehrssicherheit ist die in diesem
Kontext durchgefiihrte Nachtbefahrung, die vor
allem die soziale Sicherheit der Radfahrer auf
den verschiedenen Strecken im Brithler Stadtge-
biet untersuchte. Dieser Aspekt der Verkehrssi-
cherheit von Radfahrern wird oftmals nicht be-
dacht oder in seiner Bedeutung fiir die Fahrrad-
nutzung unterschitzt. Von daher ist der Ansatz
durch Befahrungen, Mingel und Probleme zu
erkennen, sicherlich auch fiir andere Stidte emp-
fehlenswert, zumal bei Dunkelheit oftmals Pro-
bleme deutlicher auftreten, die bei Tage nicht zu
erkennen sind.

5 SPEZIELLE UNTERSU-
CHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Wichtige Impulse fiir die Entwicklung von fahr-
radfreundlichen Foérdermafnahmen in Briihl
gingen von der Delft-Exkursion mit den zustén-
digen Mitarbeitern der Stadtverwaltung und ver-
schiedenen Ratsmitgliedern aus. Hier konnten
viele Anregungen fiir die Gestaltung einer fahr-
radfreundlichen Infrastruktur und die Férderung
eines guten Fahrradklimas gewonnen werden.
Viel wichtiger noch war aber die Motivation der
Handlungs- und Entscheidungstridger. Das "Er-
radeln" einer in der Entwicklung weiter fortge-
schrittenen "Fahrradstadt" bestirkte die Fort-
entwicklung der eigenen Radverkehrspolitik.

Eine ganz auBlergewohnliche MaBinahme stellte
eine Nachtbefahrung dar. Ausgehend von der
Erkenntnis, dass Méngel bei der sozialen Si-
cherheit im 6ffentlichen Raum ein wesentliches
Hemmnis gegen die Fahrradnutzung darstellen,
wurden als problematisch angesehene Bereiche
bei einer Nachtbefahrung untersucht und vor Ort
Losungsvorschldge entwickelt.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Bei der Stadt Brithl wird einmal im Jahr eine
Radverkehrsnetzbefahrung mit Vertretern der
Verwaltung, der Polizei, Mitgliedern von ADFC
und Kinderschutzbund sowie Politikern und
Fachplanern durchgefiihrt. Aufgrund der dabei
erfassten Méngel und Probleme wird ein Mal3-
nahmenkatalog aufgestellt, der dann im Folgen-
den durch spezielle problemspezifische Mal-
nahmen abgearbeitet wird. Durch diese Handha-
bung ist gewihrleistet, dass alle Beteiligten di-
rekt vor Ort und ohne groen Aufwand ihre An-
regungen und Bedenken &uflern konnen und
gemeinsam eine Losung erarbeitet wird, mit der
die verschiedenen Interessenvertreter zufrieden
sind. Durch die selbstindige Befahrung werden
dabei auch Schwierigkeiten offenkundig, die
sich méglicherweise auf dem Plan nicht erken-
nen lassen, deren Losung und Entschirfung
dann aber schnell vorangetrieben werden kann.

Innerhalb der Verwaltung steht der Fahrradbe-
auftragte als zentraler Ansprechpartner fuir alle
Fragen des Radverkehrs zur Verfiigung. Durch
die Umstrukturierung der Verwaltung war die
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Anordnungsbehorde zeitweise der Planung zu-
geordnet, so dass die anderenorts hiufigen dies-
beziiglichen "Reibungsverluste" weitestgehend
ausblieben und auch auBlergewohnliche Planun-
gen unproblematisch umgesetzt werden konnen.
Im Zuge weiterer Umstrukturierungen wurde die
Anordnungsbehorde allerdings wieder dem
Fachbereich Ordnung zugeordnet.

1996 wurde der Aufgabenbereich des Mobili-
titsbeauftragten geschaffen mit dem Ziel, ein
kommunales Mobilitdtsmanagement zur Forde-
rung des Umweltverbundes in die Wege zu lei-
ten. Der Mobilititsbeauftragte fithrt innerhalb
der Verwaltung die unterschiedlichen mobili-
tatsrelevanten Zustédndigkeiten zusammen. Er ist
die zentrale Anlauf- und Beschwerdestelle fiir
alle Verkehrsteilnehmer, Kontaktperson fiir die
Verkehrsbetriebe und zusténdig fiir eine zielge-
richtete Offentlichkeitsarbeit.

7 FINANZIERUNG

Fir das Projekt ist ein Gesamtvolumen von
3 Mio. DM vorgesehen, das sich nach der Pla-
nung zu Projektbeginn mit jeweils einer Mio.
DM auf die Jahre 1994 bis 1996 verteilen sollte.
Durch Verzégerungen bei der Umsetzung wur-
den die ersten Mittel aber erst im Jahr 1995 ab-
gerufen, so dass man gegeniiber der urspriingli-
chen Zeitplanung um ein Jahr verschoben ist.
Dies bedeutet aber auch, dass ab 1999 keine
weiteren Mittel fiir NeubaumaBnahmen vorgese-
hen sind (Ausnahme: Fahrradstation).

Die Stadt Brithl nutzt im Rahmen des Pro-
gramms "Fahrradfreundliche Stadt Brihl" alle
zur Verfiigung stehenden Fordermoglichkeiten,
wobei die Mittelplanung als immer problemati-
scher angesehen wird.

8 BEWERTUNG

Da bei der Stadt Briihl schon lange vor Beginn
des Projektes "Fahrradfreundliche Stidte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" viel fiir
den Fahrradverkehr getan wurde, war auch das
Klima fiir solche fahrradspezifischen MalBnah-
men in Brithl besonders gut. Sowohl bei Ver-
waltung und Politik als auch in der Offentlich-
keit war man mit dem Thema vertraut. Beson-
ders hilfreich ist dabei die fraktionsiibergrei-

fende Beflirwortung der Radverkehrsforderung
(die Beantragung der Mitgliedschaft in der Ar-
beitsgemeinschaft und zahlreiche andere wich-
tige Grundsatzentscheidungen zur Radverkehrs-
forderung wurden einstimmig beschlossen), so
dass auch politische Wechsel wihrend der Pro-
jektlaufzeit das Modellvorhaben nicht beein-
trachtigt haben.

Die Zielvorgabe der Herstellung einer in sich
vollstdndigen Fahrradinfrastruktur kann als
weitgehend erreicht angesehen werden. Nur
etwa ein Zehntel des Hauptnetzes (1. und 2.
Netzhierarchieebene) ist noch nicht fahrrad-
freundlich, wobei hier auch Abschnitte enthalten
sind, fiir die angesichts der Platzverhéltnisse und
konkurrierender Nutzungsanspriiche keine Lo-
sung absehbar ist. Das Netz ist durch die Weg-
weisung auch fiir Ortsfremde auffindbar. Durch
ein flaichendeckendes Abstellanlagenprogramm
in der Innenstadt und an den weiterfithrenden
Schulen liegen gute Angebote zum Fahrradpar-
ken vor. Die Bahnhofe und Stadtbahnhaltestel-
len sind mit guten Bike & Ride-Anlagen ausge-
stattet; die Fertigstellung der Fahrradstation
steht bevor.

Verbunden mit einem hohen Mal3 an Innovati-
onsbereitschaft ist das wahrscheinlich wichtigste
Kriterium fiir den grofen Erfolg des Projektes in
Briihl die grofle Kontinuitit mit der in Briihl die
Radverkehrsforderung bereits seit vielen Jahren
konsequent betrieben wird und somit einen
selbstverstindlichen Platz einnimmt. Eine sol-
che, von Selbstverstiandlichkeit geprigte Vorge-
hensweise diirfte langfristig weitaus erfolgrei-
cher sein als kurzfristige, isolierte Grof3aktionen
mit zeitlich begrenzter Wirkung.

Probleme ergeben sich inzwischen allerdings
aufgrund der angespannten Haushaltslage mit
der Finanzierung. Verbunden mit Engpidssen bei
der Landesforderung konnten ggf. einzelne
Netzliicken aus rein finanziellen Griinden noch
langerfristig bestehen bleiben.
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stadt essen

1 KURZCHARAKTERISTIK

Essen zahlt mit seinen rund
620.000 Einwohnern zu einer der groften Stadte
in der Arbeitsgemeinschaft der fahrradfreund-
lichen Stiddte und Gemeinden. Mit der zentralen
Lage im Ruhrgebiet liegt sie dariiber hinaus in
einem der grofiten europdischen Ballungsraume.
Die Stadt befindet sich zur Zeit in einem
Wandlungsprozess von der Industrie- zu einer
Dienstleistungsstadt.

Innerhalb des rund 210 km? groflen Stadtgebie-
tes gibt es deutliche topographische Schwan-
kungen. Im Siiden sind es die Ausldufer des
Bergischen Landes, die zu Hohen von bis zu
tiber 200 m tiber NN fiihren, wihrend im Nor-
den der tiefste Punkt bei rund 26 m tiber NN
liegt. Hieraus ergibt sich fiir den Radverkehr,
dass innerhalb des Stadtgebietes unterschiedli-
che Voraussetzungen fiir die entsprechende
Nutzung vorliegen. Die guten topographischen
Voraussetzungen im Norden werden durch eine
kompakte Siedlungsstruktur begiinstigt.

Seit Mérz 1995 gehort Essen der Arbeitsge-
meinschaft an.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Noch 1991 hat Essen als Zeichen fiir ein im
bundesweiten Stiddtevergleich unzureichendes
Angebot fiir den Radverkehr die "Rostige Spei-
che" durch den ADFC verlichen bekommen.
Dies kann als Indiz dafiir gewertet werden, dass
die Ausgangsbedingungen fiir eine fahrrad-
freundliche Stadt besonders ungiinstig waren, da
im Gegensatz zu zahlreichen anderen Stddten in
der AGFS noch keine Infrastruktur in nennens-
wertem Umfang vorhanden war und auch an-
dere wesentliche Bausteine der Radverkehrsfor-
derung nicht existierten.

Mit der Verleihung der "Rostigen Speiche"
nahm der Druck der Verbinde auf Politik und
Verwaltung zur aktiven Radverkehrsforderung
in starkem Umfang zu. So wurde 1992 ein Rad-
verkehrskonzept vorgelegt, in dem zeitlich ge-
stuft die zukiinftigen Handlungsschwerpunkte
der Radverkehrsforderung festgelegt wurden.
Dieses Konzept wurde beschlossen und gemein-
sam mit dem Leitantrag fiir die Aufnahme in die
Arbeitsgemeinschaft eingereicht.

Der Radverkehrsanteil in Essen betrug bei Pro-

jektbeginn 5 %.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Entsprechend der Radverkehrskonzeption von
1992, die mit Sicht auf die Aufnahme in die
AGFS konzipiert wurde, beabsichtigt die Stadt
ein Hauptroutennetz fiir den Radverkehr zu rea-
lisieren. Dieses Netz soll die Verbindung der
Stadtteile untereinander verbessern. Dariiber
hinaus ist als zentraler Bestandteil der Radver-
kehrsplanung "die Konzeption fiir Abstellanla-
gen und Bike & Ride-Anlagen sowie die Ent-
wicklung eines entsprechenden Wegweisungs-
leistsystems" vorgesehen (Radverkehrskonzep-
tion Stadt Essen, S. 1, 1992). Weiterhin sollen
Barrieren wie Einbahnstralen, Sackgassen oder
Abbiegever- und -gebote moglichst fiir den
Radverkehr freigegeben werden, um das Fahr-
rad durch Vorteile gegentiber dem Kfz als All-
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tagsverkehrsmittel attraktiver zu machen und so
eine echte Alternative zum Kfz anbieten zu
konnen.

Als Zielvorgaben der Politik wurde durch die
Mehrheitsfraktion eine Steigerung des Radver-
kehrs von 5 % zu Beginn des Projektes auf 9 %
zum Abschluss formuliert.

Weiter sieht Essen eine besondere Zielsetzung
in der Verkniipfung von "Fahrradfreundlichkeit"
und "Kinderfreundlichkeit". Hierfiir wird eine
enge Zusammenarbeit mit Schulen angestrebt
und die Gesamtkonzeption zum Radverkehr hin-
sichtlich der kindspezifischen Belange gepriift.

3.2 Umsetzungsstrategie

Es ist nach der Radverkehrskonzeption von
1992 beabsichtigt, das Hauptroutennetz von ca.
170 km in einem Zeitraum von 10 Jahren zu re-
alisieren. "Darauf aufbauend sollen durch suk-
zessiv durchzufiithrende Netzergidnzungen Ver-
dichtungen in bestimmten Siedlungsbereichen
vorgenommen werden" (Radverkehrskonzeption
Stadt Essen, S. 1, 1992).

Zum Netz zdhlen neben Radwegen und Rad-
fahrstreifen entlang von HauptverkehrsstraBBen
auch selbstindige Wegeverbindungen entlang
von Griin- und Gewisserziigen sowie zahlreiche
Abschnitte im Erschliefungsstralennetz.

Die Offnung von EinbahnstraBen und die Ein-
richtung von FahrradstraBBen sind ebenfalls fiir
das Netz vorgesehen.

Erginzt werden die Maflnahmen zum Netzaus-
bau durch eine eigenstindige Wegweisung und
unterschiedliche Angebote im Bereich Fahrrad-
parken. Hier sind - aufer in der Innenstadt - Ab-
stellanlagen an offentlichen Einrichtungen wie
Schulen, sowie ein umfassendes Bike & Ride
Angebot vorgesehen.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

bahnstra3en durch den Bau oder die Markierung
von Radverkehrsanlagen fiir den Radverkehr
freigegeben als auch unechte EinbahnstraB3en
eingerichtet. Die ersten FahrradstraBen wurden
bereits 1994 eroffnet.

An Knotenpunkten und Einmiindungen wurden
besondere Sicherungsmafinahmen wie etwa
Markierungen geplant, um den Radverkehr hier
sicherer zu fithren. Weiter wurden selbstindig
gefithrte Wegeverbindungen, wie z. B. auf still-
gelegten Gleisstrecken oder entlang der Ruhr
zwischen den Stadtteilen Kettwig und Werden
als Routenbestandteile ausgebaut. Mit der Rea-
lisierung der Wegweisung wurde 1998 begon-
nen.

Im Bereich des Fahrradparkens wurden u. a.
umfangreiche Verbesserungen der Parkmog-
lichkeiten an Schulen und in der Innenstadt vor-
genommen sowie zahlreiche Fahrradboxen an S-
Bahnhofen aufgestellt. Dartiber hinaus wurde
Ende 1999 eine Radstation im Essener Haupt-
bahnhof eréffnet.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Maflnahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Neben dem Radverkehrskonzept hat Essen be-
reits vor der Aufnahme in die AGFS einige
Bausteine zur Radverkehrsforderung bearbeitet.
So wurden in der Zeit von 1993 bis 1994 von
den rund 480 EinbahnstraBen der Stadt ca. 30
geoffnet. Hierbei wurden sowohl echte Ein-

Entsprechend dem Hauptroutennetz - bestehend
aus acht Radialrouten und einigen Ringverbin-
dungen - werden zunichst die Radverkehrsanla-
gen entlang dieser Trassen verbessert. Vorgese-
hen sind soweit moglich Markierungslésungen.
Allerdings sind im Zuge der Realisierung Pro-
bleme aufgetreten, die in Zusammenhang mit
der Kosteniibernahme zu sehen sind.
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Diskutiert wird derzeit die Einrichtung weiterer
Fahrradstralen sowie die Offnung zusétzlicher
Einbahnstraf3en.

Als besonderes Problem wird die Situation der
Radverkehrsfithrungen an den signalisierten
Knotenpunkten gesehen, da die Vorstellungen
der jeweils zustindigen Amter und Abteilungen
iiber sichere und rechtlich zuldssige Radver-
kehrsfithrungen hier voneinander abweichen.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

Verkniipfungen mit anderen Verkehrsmitteln
sind vorrangig durch den Ausbau der Fahrrad-
parkmdoglichkeiten fiir Langzeitparker an wich-
tigen S-Bahnhofen geschaffen worden. Bisher
wurden 80 Fahrradboxen aufgestellt, weitere
rund 100 sind geplant (vgl. Teil II; MaBnah-
mendokumentation, Nr. 26).

Geplant ist neben der realisierten Fahrradstation
am Hauptbahnhof mit einer Kapazitit fiir
428 Fahrrdder eine weitere am Bahnhof Essen-
Altenessen.

4.3 Fahrradparken

Einen Schwerpunkt in der Radverkehrsforde-
rung sieht Essen in der Schaffung anspruchsge-
rechter Abstellmoglichkeiten fiir das Fahrrad.
Hier sind nicht nur im innerstddtischen Bereich
und an Schulen alte Vorderradklemmen durch
VRR-Biigel ersetzt worden, sondern auch im
Zuge von Rastplitzen entlang der Routenab-
schnitte, die auch Freizeit- und Erholungswert
aufweisen, wie etwa die Achsen entlang der
Griinziige. Dariiber hinaus werden zzt. Boxen
fiir Kurzzeitparker in der Essener Innenstadt
aufgestellt.

4.4 Wegweisung

Eine routenorientierte Radverkehrswegweisung
steht kurz vor der Realisierung. Nachdem 1998
bereits erste Routenabschnitte ausgewiesen
worden sind, wird angestrebt, die Wegweisung
deutlich auszubauen. Fiir 2000 ist die Umset-
zung der stadtgebietsweiten Radverkehrsverbin-
dungen in Auftrag gegeben.

In Anlehnung an die in Nordrhein-Westfalen
hiufiger verwandte Ausgestaltung der Wegwei-
ser wurden weile Tafeln mit roter Schrift
(SchriftgroBe 65 mm) aufgestellt.
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4.5 Serviceangebote

Weitergehende Serviceangebote fiir den Rad-
verkehr werden von der Stadt Essen bisher nicht
angeboten, sind aber im Zusammenhang mit den
Fahrradstationen vorgesehen.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Fiir den Bereich der Offentlichkeitsarbeit wurde
eine ABM-Stelle geschaffen. Dies ist vor allem
dadurch bedingt eingerichtet worden, dass der
Bereich der Offentlichkeitsarbeit von der Aus-
wahlkommission als groBes Defizit in Essen ge-
sechen wurde und hier entsprechend hohen
Handlungsbedarf eingefordert hat. Zurzeit wird
die Moglichkeit gepriift, diese Stelle in eine
Dauerstelle umzuwandeln.

Neben Faltblittern zur Einrichtung von Fahrrad-
straBen und zur Aufstellung von Fahrradboxen
an S-Bahnhofen wurde 1998 eine Fotoausstel-
lung als Wanderausstellung konzipiert.

Viele MaBnahmen wurden aber auch direkt
durch den Radverkehrsbeauftragten erldutert, so
z. B. bei Veranstaltungen an Schulen.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Verkehrssicherheitsarbeit wird in Essen sehr
hoch bewertet, da das Ziel vom "kindgerechten
Verkehr" verfolgt wird. Deshalb erhalten in al-
len planerischen Entscheidungen die Bedirf-
nisse der Kinder im Stadtverkehr einen beson-
ders hohen Stellenwert. Aus diesem Grund wer-
den zu bestimmten Planungen ggf. auch Stel-
lungnahmen von Verkehrspsychologen einge-
holt. Aufklarungsarbeit erfolgt dariiber hinaus
durch regelmiBig stattfindende Verkehrssicher-
heitstage.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Begleitet wurden die Offnung der Einbahnstra-
Ben und die Einrichtung der ersten Fahrradstra-
fen mit eigenen Untersuchungen. Fiir die Fahr-
radstraBBen konnten Zunahmen des Radverkehrs
ermittelt werden. Eine Befragung ergab, dass
das Sicherheitsgefiihl der Radfahrer deutlich ge-
stiegen ist. Bei den Kfz-Geschwindigkeiten
wurde ein leichter Riickgang ermittelt und die
Zahl der Unfille ist ricklaufig, so dass eine ins-
gesamt positive Bilanz gezogen werden konnte.

Die Begleituntersuchung zu den Einbahnstraf3en
ergab eine hohe Sicherheit fiir den Radverkehr
in den geoffneten EinbahnstraBen, da keine Un-
fille registriert wurden.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Die Federfilhrung im Projekt "Fahrradfreundli-
che Stadt Essen" hat das Tiefbauamt. Die Stadt
hatte bereits vor der Aufnahme in die AGFS die
Stelle eines Radverkehrsbeauftragten einge-
richtet. Mit dieser Stelle waren sowohl Pla-
nungs- wie auch konzeptionelle Aufgaben ver-
bunden. Im Zusammenhang mit dem angestreb-
ten hoheren Stellenwert der Radverkehrsférde-
rung wurden die Planungsaufgaben im Griinfla-
chen- und Tiefbavamt verteilt. Die Stelle des
Radverkehrsbeauftragten sollte demgegeniiber
starker die konzeptionelle Arbeit iibernehmen.

Begleitet wird die Radverkehrsférderung von
zwei Arbeitskreisen. Der eine befasst sich mit
den Radverkehrsbelangen im 6ffentlichen Stra-
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Benraum im Zustindigkeitsbereich des Tiefbau-
amtes. Der andere begleitet die Radverkehrsfor-
derung innerhalb der Freifldchen im Zusténdig-
keitsbereich des Griinflichenamtes. Die Ar-
beitskreise tagen regelmiBig viermal jahrlich.
Mitglieder in den Arbeitskreisen sind neben den
verschiedenen Amtern, der Verkehrsbehorde
und der Polizei auch Vertreter von ADFC, VCD
und EFI (Essener Fahrrad Initiative). Bei be-
stimmten Themen nehmen auch Ratsmitglieder
an den Arbeitskreissitzungen teil.

7 FINANZIERUNG

Fiir die Realisierung des Hauptroutennetzes, das
in den 10 Jahren der angestrebten Mitgliedschaft
in der AGFS umgesetzt werden soll, wurden im
Vorfeld Gesamtkosten von rund 53 Mio. DM
kalkuliert.

Laut Beschluss vom 28.09.1994 hat der Rat der
Stadt Essen die Absicht erklédrt, dem Radwege-
bau in Essen besondere Prioritdt einzurdumen,
und unter Beriicksichtigung der jeweiligen
Haushaltslage jdhrlich Mittel in Hoéhe von
2,25 Mio. DM zu etatisieren.

Fiir die Jahre 1995-1998 ergab sich so ein Fi-
nanzvolumen von 9,0 Mio. DM. Auf Essener
Stadtgebiet wurden wéhrend dieses Zeitraumes
insgesamt 8,5 Mio. DM  verausgabt. Diese
Summe beinhaltet Ausgaben in Ho6he von
655.000 DM von Seiten des KVR. Fiir das Jahr
1999 war eine Vergabesumme von insgesamt
11,0 Mio. DM vorgesehen. Hierin enthalten sind
MaBnahmen des KVR in Hoéhe von
5,0 Mio. DM.

Dartiber hinaus sind fiir das Jahr 2000 weitere
GVFG-Mafinahmen beabsichtigt, zusitzlich ist
ein Antragsvolumen fiir den Bereich der Stadt-
erneuerungsgebiete in Hohe von 735.000 DM
eingeplant.

Teilweise erfolgte die Finanzierung der umge-
setzten MaBnahmen durch Figenmittel oder
auch Stidtebauforderung. GVFG-Mittel wurden
nur bedingt in Anspruch genommen, da diesbe-
zliglich Probleme bei den zustidndigen Antrag-
stellern - vorrangig in Zusammenhang mit Mar-
kierungslosungen - auftraten, so dass entspre-
chende Antrdge nicht eingereicht wurden.

8 BEWERTUNG

Seit Aufnahme in die AGFS konnten nur wenige
Bausteine der Radverkehrsférderung, wie sie
mit der Radverkehrskonzeption 1992 beschlos-
sen wurden, realisiert werden. Hier sind insbe-
sondere Zeitverluste durch die Trennung von
Konzeption und Planung in verschiedene Zu-
standigkeiten mit unterschiedlichen Priorititen
als Ursache anzunehmen. Fine Regelung, die
sich - zumindest in Essen - nicht bewihrt hat.
Auch z. T. voneinander abweichende Zielvor-
stellungen und verschiedene Interpretationen der
gesetzlichen Grundlage innerhalb der Ver-
waltung tragen zu zeitlichen Verlusten bei der
Umsetzung von MaBinahmen bei und fiihren bei
Kompromisslosungen ggf. auch zu teureren
MalBnahmen als planerisch erforderlich.

Ebenso ist die Beantragung von Fordergeldern
in Essen besonders aufwendig, da die Planer
selber keine Antrige stellen konnen, sondern
diese von einer eigenen Abteilung bearbeitet
werden, so dass auch hier wieder Zeitverluste
durch hohen Abstimmungsbedarf zu verzeich-
nen sind. Hinzu kommen ggf. noch voneinander
abweichende Einschidtzungen bei der Forder-
moglichkeit von MaBBnahmen.

Wie die Analyse in Kapitel 5.1 ergeben hat, ist
die Verkehrssicherheitsarbeit in Essen bisher
noch nicht erfolgreich. Insbesondere die tenden-
ziell wieder steigenden Zahlen der Schwerver-
ungliickten belegen den Handlungsbedarf.

Positiv ist das Engagement Essens beim Fahr-
radparken zu werten. Insbesondere die Erfah-
rungen mit den Fahrradboxen sollten auch an-
dere Stidte zur Nachahmung anregen. Ebenso
sind aber auch die Neuerungen der Fahrradhal-
ter an Schulen sowie die Ausstattung von Rast-
platzen mit anspruchsgerechten Haltern positiv
zu sehen.

Essen tut sich somit auf dem Weg zu einer fahr-
radfreundlichen Stadt schwerer als viele der an-
deren Mitgliedsstiddte in der AGFS, wenn auch
die eingangs erlduterten schlechten Ausgangs-
bedingungen zu beriicksichtigen sind. Inwieweit
das Ziel der Erhohung der Radverkehrsanteile
auf 9% bis zum Jahr 2005 erreicht werden
kann, bleibt abzuwarten. Erforderlich ist hierfiir
aber auf jeden Fall eine intensivere zielfithrende
Radverkehrsforderung im Sinne einer schnelle-
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ren Umsetzung von Mallnahmen als in den ers-
ten Jahren der Mitgliedschaft.
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€uskirchen 535

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Stadt Euskirchen ist Kreisstadt und Mittel-
zentrum im ldndlichen Raum und verbindet
stadtischen Lebensstil mit landwirtschaftlich ge-
priagter Umgebung.

Euskirchen liegt im Mittelpunkt des Stiddtedrei-
ecks Ko6ln-Bonn-Aachen im Bereich der Ziilpi-
cher Borde und ist damit abgesehen von den
siidlichsten Stadtteilen, die die nordliche Ostei-
fel tangieren, weitestgehend eben. Mit knapp
140 km? Fliche ist Euskirchen eine Flédchen-
kommune, die zum einen durch eine kompakt
bebaute Innenstadt zum anderen aber auch durch
ein ausgedehntes Umland mit sehr unterschied-
lichen Strukturen gekennzeichnet ist. Insgesamt
besteht Euskirchen aus 20 Ortsteilen, die bis zu
7 km von der Kernstadt entfernt liegen, welche
durch eine mittelalterliche Stadtstruktur mit ei-
nem Stralennetz aus Ring- und Radialstral3en
gepragt ist.
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Die ErschlieBung der Kernstadt, in der etwa
53% der rund 52.000 Einwohner wohnen, bietet
von der Stadtstruktur her wenig Probleme, da
alle Ziele in einem Umkreis von 3 km liegen.
Schwierigkeiten treten diesbeziiglich dagegen
im weiteren Umland auf.

In das Projekt "Fahrradfreundliche Stddte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" aufge-
nommen wurde Euskirchen im April 1995.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Bei der Darstellung der Ausgangslage zu Beginn
der Mitgliedschaft muss zwischen Euskirchen
selbst, den einzelnen Ortsteilen und den zwi-
schenortlichen Verbindungen differenziert wer-
den.

Der Kernstadtbereich Euskirchens ist vor allem
durch ein dichtes System von EinbahnstraB3en
gekennzeichnet, die die Durchlédssigkeit fiir den
Radverkehr stark beeintrachtigten. Durch die
neuzeitlichen Stadterweiterungen fithren teil-
weise hochbelastete Hauptverkehrsstralen, die
groBtenteils ohne Radverkehrsanlagen waren, so
dass das Radfahren in diesen Bereichen unat-
traktiv und auch gefihrlich war.

Insgesamt verfligte die Stadt Euskirchen zwar
tiber vereinzelte Radverkehrsanlagen (vor allem
kombinierte Geh-/Radwege); sie waren aber
nicht in ein zusammenhingendes Netz einge-
bunden und oftmals geprdgt durch schlechte
Ausfithrung und Gestaltung. Hinzu kommt, dass
sich die Fahrradférderung in Euskirchen in den
80er Jahren tendenziell eher dem Freizeitverkehr
widmete und relativ wenig auf den Alltagsrou-
ten getan wurde.

Nachdem aber der Antrag auf Mitgliedschaft in
das Programm "Fahrradfreundliche Stidte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" gestellt
war, begann man in Euskirchen mit der Erarbei-
tung eines umfangreichen Markierungspro-
gramms und eines Konzeptes zur Offnung der
Einbahnstralen, um so Ansitze eines Radver-
kehrsnetzes zu installieren.

Grundsitzlich spielte das Fahrrad bis zum Be-
ginn der Mitgliedschaft keine groBle Rolle im
StraBenverkehr und es erfuhr auch nur wenig
Akzeptanz von den anderen Verkehrsteilneh-
mern. Bedingt wird dies sicherlich durch den
sehr hohen Motorisierungsgrad (90 % der Haus-
halte verfiigen iiber mindestens ein Auto), der
mit dazu beitrigt, dass das Fahrrad auch auf kur-
zen Strecken fiir viele Verkehrsteilnehmer nicht
als echte Alternative erkannt wird.
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3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

Im Leitantrag der Stadt Euskirchen sind keine
konkreten Modal Split-Zielvorgaben angegeben,
sondern es werden mehr allgemein die Erho-
hung der Sicherheit fiir die Fahrradfahrer und
die Forderung des Umweltverbundes als Ziele
definiert. Potenziale fiir den Umweltverbund
werden dabei vor allem in den hohen Pendler-
zahlen nach Bonn und Kéln gesehen.

Sowohl in der kompakt bebauten Kernstadt als
auch in den verstreut liegenden Ortsteilen und
entlang deren Verbindungen soll alles getan
werden, um das vorhandene Radverkehrspoten-
zial in Euskirchen bestmoglich auszuschopfen.

3.2 Umsetzungsstrategie

Der Planungsansatz in Euskirchen ist angebots-
orientiert, was bedeutet, dass die Netzentwick-
lung das Ziel verfolgt, moglichst giinstige
Quelle-Ziel-Beziehungen herzustellen. Die Aus-
wahl der Strecken und die Planung der Netzele-
mente orientiert sich dabei vor allem an den
Kriterien Zusammenhang, Direktheit, Attrakti-
vitdt, Sicherheit und Komfort. Durch die seit
1999 verédnderten politischen Mehrheiten haben
sich Anderungen ergeben, die u. a. eine Uberar-
beitung des Radverkehrskonzeptes (Anpassun-
gen an Tempo 30-Konzeption und an neue
BaumaBnahmen wie z. B. Ortsumgehung) be-
deuten.

Neben dem Alltagsradverkehr wird dem Radtou-
rismus im Programm "Fahrradfreundliche Stadt
Euskirchen" ein hoher Stellenwert zugedacht, da
Euskirchen oft als Ausgangspunkt fiir Radtouren
in die ndhere und weitere Umgebung genutzt
wird. Dieses Potenzial will man in Euskirchen
nutzen und bindet daher — ungeachtet des Vor-
rangs des Alltagsverkehrs - die Belange des
Fahrradtourismus mdoglichst in alle Radver-
kehrsplanungen mit ein (insbesondere aulerhalb
der Kernstadt).

Aufgrund der besonderen Gegebenheiten in
Euskirchen in Bezug auf Fldche und Struktur
des Stadtgebietes hat man sich bei der Stadt
Euskirchen dazu entschlossen, den Planungs-
raum aufzuteilen. Die Bestandsaufnahme und
die Netzplanung sind fiir das gesamte Stadtge-
biet durchgefiihrt worden, das Sofortmalinah-
menprogramm bezog sich zunéchst aber nur auf
die Kernstadt, innerhalb des Stadtringes. Das
Sofortmafnahmenprogramm setzt sich vor allem
aus den schnell und kostengiinstig umsetzbaren
MaBnahmenpunkten Markierungen im Straflen-
raum und StVO-MaBnahmen (hauptsidchlich
Offnung von EinbahnstraBen) zusammen. Dar-
iiber hinaus enthélt das iberarbeitete Radver-
kehrskonzept nunmehr auch konkrete MalB3nah-
men in den Ortslagen.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Mafinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

In Euskirchen ist das Radverkehrsnetz unter
Anwendung einer dreistufigen Netzhierarchie-
struktur mit Hauptachsen, Hauptsammelrouten
und ErschlieBungsrouten erarbeitet worden. Da-
bei wurde iiberwiegend auf bauliche Malnah-
men verzichtet und mit "einfacheren" MafBinah-
men Losungen gefunden. Im Gebiet der kom-
pakten und verwinkelten Innenstadt wurden vor
allem "Stadtlésungen" umgesetzt, wie die Off-
nung von Einbahnstrafen, die Freigabe der FuB-
gingerzone und ein umfangreiches Markie-
rungsprogramm. Inzwischen haben sich hier al-
lerdings einige Anderungen ergeben: Durch die
mittlerweile flichendeckende FEinrichtung von
Tempo 30-Zonen sind einige Schutzstreifenpla-
nungen hinfillig geworden. Die Freigabe der
FuBgingerzone fiir den Radverkehr wurde von
der neuen politischen Mehrheit wieder aufgeho-
ben.

Auf den Ring- und Radialstralen der Kernstadt
wurden in einem umfangreichen Sofortmal-
nahmenprogramm zunéchst als Versuch Schutz-
streifen markiert. Mittlerweile sind die Markie-
rungen auf den teilweise sehr stark befahrenen
Bundesstralen zu unverzichtbaren und bewihr-
ten Dauerlosungen geworden. Hierzu zdhlen
u. a. die nordliche Ringstrale (BundesstraBle)
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und drei hochbelastete Radialstra3en; auf einem
weiteren innerortlichen Bundesstralenabschnitt
befinden sich Schutzstreifen in der Umsetzung.

Ein groBer Teil der AuBerortsstraen ist dem
klassifizierten Straennetz zuzuordnen und so-
mit nicht in der Baulast der Stadt Euskirchen.
Insbesondere das RSBA Euskirchen hat sich
hier beim Bau von AuBerortsradwegen in er-
heblichem Umfang engagiert. Auf einem lénge-
ren Teilabschnitt der B 51 wurde sogar ein
groflziigig gestalteter Radweg zu Lasten der
vorher recht tippig dimensionierten Fahrbahn
hergestellt.

Bei den Ortsteilen und den zwischenortlichen
Verbindungen ist die Zielsetzung, die Ortsteile
tber fahrradtaugliche Wirtschaftswege oder
stralenbegleitende Radverkehrsanlagen als so-
zial vertrdglichen Routen mit der Kernstadt zu
verbinden. Ein besonderer Schwerpunkt liegt
dabei auf dem Bau von Radwegen entlang der
klassifizierten StraBlen, von denen insgesamt
26 km gebaut wurden, wodurch mittlerweile 14
der 20 Ortsteile fahrradfreundlich an die Kern-
stadt angebunden sind.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

Fahrradstdnder auf dem Bahnhofsvorplatz sollen
das Fahrradparkbediirfnis befriedigen. Dartiber
hinaus sollen im Rahmen eines Programms
"Fahrradboxen an Bahnhéfen" des Verkehrsver-
bund Rhein-Sieg (VRS) an sdmtlichen Euskir-
chener Bahnhofen Fahrradboxen aufgestellt
werden.

Ein deutlicher Hinweis fiir das Bediirfnis nach
nicht nur diebstahlgesichertem sondern auch
vandalismusgeschiitztem Fahrradparken ist die
Tatsache, dass die 24 am Bahnhof Euskirchen
vorhandenen Fahrradboxen ausgebucht sind und
eine Warteliste besteht.

4.3 Fahrradparken

Im Rahmen des vor einiger Zeit fertiggestellten
Fahrradabstellkonzeptes wurden auch B & R-
Anlagen geplant. So sollen alle DB-Bahnhofe
und Haltepunkte B & R-Anlagen erhalten (mit
einer Ausnahme alle tiberdacht). Fiir die in der
Umsetzungsphase befindlichen Haltestellen der
SVE (Stadtverkehr Euskirchen GmbH; betreibt
Stadtbussystem) in den Ortschaften auflerhalb
der Kernstadt wurde eine kleine, gestalterisch
hierauf abgestimmte, iiberdachte Standardab-
stellanlage entworfen, die an geeigneten Halte-
stellen aufgestellt werden soll.

Fiir den Bahnhof Euskirchen wurde im Rahmen
der Radverkehrskonzeption zunéchst nur fiir den
rickwirtigen Teil eine Erweiterung der B & R-
Anlage geplant, da das Grundkonzept des Fahr-
radparkens im vorderen Teil aufgrund der ge-
planten Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes
noch nicht klar war. Zwischenzeitliche Uberle-
gungen fiir eine Fahrradstation wurden nach
langer und intensiver Diskussion fallen gelassen.
84 tiberdachte und weitere 30 nicht tiberdachte

Die Erstellung eines Fahrradabstellkonzeptes fiir
die Gesamtstadt ist einer der wichtigen Pro-
grammschwerpunkte, da geeignete Abstellanla-
gen ein bedeutsamer Aspekt bei der Entschei-
dung fiir das Fahrrad als Verkehrsmittel sind.
Neben den zuvor genannten B & R-Anlagen be-
schrinkt sich das Abstellkonzept zunichst auf
die Kernstadt. Im Bereich der FuBgingerzone,
wurden zahlreiche dezentral angeordnete, kleine
Abstellanlagen bis hin zu einzelnen Stindern in
unmittelbarer Zielndhe aufgestellt. Hinzu kom-
men im Bereich der erweiterten Kernstadt gro-
Bere Abstellanlagen an Sportstdtten und an an-
deren wichtigen Zielen.

Nach Umsetzung des innerstddtischen Abstell-
konzeptes erhalten im folgenden Arbeitsschritt
auch die Ortslagen Abstellanlagen. Der Mangel
an geeigneten Abstellanlagen und die hohe Ak-
zeptanz der neuen Anlagen war Anlass fiir das
0. a. Fahrradabstellkonzept.

4.4 Wegweisung

In Euskirchen ist die Erstellung eines Wegwei-
sungssystems fiir das Fahrrad besonders wichtig,
da das dichte Netz land- und forstwirtschaftli-
cher Wege kaum {iiberschaubar ist, fiir den Rad-
verkehr aber teilweise sehr komfortable, abgas-
arme und schnelle Verbindungen bereitstellt. In
Euskirchen hat man sich fiir eine zielorientierte
Wegweisung entschieden, die sowohl die Be-
lange des Alltags- als auch des Freizeitverkehrs
berticksichtigt.
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Die Planung ist abgeschlossen; aufgrund der
neuen landeseinheitlichen Systematik ist aber
eine Anpassung erforderlich. Dabei gilt es auch
die Umsetzung des Radverkehrsnetzes NRW
und den geplanten weiteren Ausbau der Kreis-
wegweisung (ebenfalls nach der vereinheitlich-
ten Systematik) zu berticksichtigen. Im Rahmen
der Aktivititen zur Lokalen Agenda bearbeitet
der Arbeitskreis "Harmonisierung der Fahrrad-
wegweisung" dieses Thema.

4.5 Serviceangebote

dener Probleme noch keine entsprechende Sen-
sibilisierung der Zielgruppen.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Als besonderen Service organisiert die Stadt
Euskirchen jedes Jahr im Sommer die "Burgen-
fahrt", die sich nicht nur an die Euskirchener
wendet sondern auch die Erholungssuchenden,
die Euskirchen als Ausgangspunkt fiir Radtou-
ren in die reizvolle Landschaft von Ziilpicher
Borde und Nordeifel nutzen, ansprechen soll.
Jedes Jahr werden die umliegenden Burgen tiber
eine andere interessante und abwechslungsrei-
che Streckenfithrung miteinander verbunden und
als Burgenfahrt vorgestellt. Ergéinzend wurde im
Rahmen der Wasserburgenroute eine "Euskir-
chener Runde" eingerichtet, beschildert und u. a.
mit Hilfe eines Faltblatts vermarktet.

Die Euskirchener Runde
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Weiterhin wurde fiir Geschifte, Betriebe und
Privatleute planerische Hilfestellung bei der Lo-
sung von Fahrradparkproblemen angeboten.
Leider war die Resonanz eher schwach; offen-
sichtlich besteht ungeachtet zweifellos vorhan-

Die Offentlichkeitsarbeit wird als eigenstindiger
Baustein im Radverkehrskonzept der Stadt Eus-
kirchen angesehen und richtet sich nicht nur an
die Euskirchener Biirger sondern auch an die
Meinungsbildner und Entscheidungstrager aus
Politik, Wirtschaft, Verwaltung und Medien.

Da bis zum jetzigen Zeitpunkt noch kein eigen-
stindiges Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit
vorliegt, beschriankt sie sich groBtenteils auf
mafBnahmenbezogene Faltblitter und Poster
(EinbahnstraBendffnung, Fahrradparken, Off-
nung der FuBigdngerzone). Zukiinftig soll ver-
sucht werden, mit einer stirkeren, in ein zu-
sammenhingendes Konzept eingeordneten Of-
fentlichkeitsarbeit, den Biirgern die Fahrradnut-
zung niher zu bringen.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Ein wichtiges Kriterium bei der Festlegung der
Handlungsschwerpunkte zu Beginn des Projek-
tes war in Euskirchen die Verkehrssicherheit.
Besonderes Augenmerk wurde dabei auf den In-
nenstadtbereich (nach der Unfallanalyse traten
hier die meisten Radverkehrsunfille auf) und
den besonders schutzbediirftigen Schiilerver-
kehr, der in der Euskirchener Innenstadt iiber-
durchschnittlich hoch ist, gelegt.
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Ein weiterer Programmschwerpunkt liegt bei der
Schaffung stra8enbegleitender Radwege in Au-
Berortsbereichen an hoherbelasteten und/oder
schnellbefahrenen Stralen. Hier liegt in Euskir-
chen oftmals das Problem vor, dass die ortsteil-
verbindenden Straflen tiber keine Nebenanlagen
verfiigen und gleichzeitig ein hohes Geschwin-
digkeitsniveau vorliegt, so dass hier fiir den
Radverkehr gesonderte Anlagen geschaffen
werden miissen, um sicheres Rad fahren zu ge-
wihrleisten. Mallnahmen an diesen Straflen
zéhlen daher zur Verkehrssicherheitsarbeit der
Stadt Euskirchen, da sie ecinen wesentlichen
Beitrag zur Verbesserung der Sicherheit der
Radfahrer im StraBenverkehr beitragen.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Im Rahmen einer groBangelegten, bundesweiten
Untersuchung der Bundesanstalt fiir Stralenwe-
sen wurden anhand von ausgewéhlten Beispie-
len aus ganz Deutschland die Einsatzgrenzen fiir
Schutzstreifen untersucht. In Euskirchen wurde
u. a. der Schutzstreifen im Zuge der Ringstrale
untersucht. Die Kfz-Belastung der Ringstrale
liegt ganz erheblich {iber den Werten, die die
neue VwV-StVO angibt. Es kann gesagt wer-
den, dass sich die Schutzstreifen auf der Ring-
strale bewdhrt haben und von daher die Grenz-
werte der VwV-StVO in ihrer derzeitigen pau-
schalen Form als deutlich zu niedrig angesehen
werden konnen. Als erfreulicher Nebeneffekt
wurde festgestellt, dass — offenbar durch die op-
tische Einengung des Fahrbahnraumes — die Un-
fallrate des Kfz-Verkehrs deutlich gesunken ist
und die Unfallkostenrate nunmehr deutlich unter
der vergleichbarer Strafien liegt.

Die routinemiBigen Unfallanalysen der Polizei
ergaben fiir den "Gerberkreisel" einige Unfille
mit Radfahrern, bei denen aus dem Kreisver-
kehrsplatz herausfahrenden Autofahrer mit im
Kreisel verbleibende Radler kollidierten ( Un-
fallursache: "schneiden"). Aufgrund zum Zeit-
punkt der Errichtung dieses Kreisverkehrsplat-
zes noch nicht vorliegender Erkenntnisse, ist
dieser eigentlich zu grol3 bemessen. Wegen der
Unfille wurde der AuBBendurchmesser des Kreis-
verkehrsplatzes mit mobilen Elementen proviso-
risch verkleinert. Seither sind keine der oben be-
schriebenen Unfille mehr aufgetreten. Nach Ab-

schluss der Beobachtungsphase soll die proviso-
rische Verkleinerung dann dauerhaft ausgefiihrt
werden.

6 PROJEKTMANAGEMENT

In Euskirchen werden Planungsfragen zum Pro-
gramm "Fahrradfreundliche Stadt Euskirchen"
in der "Arbeitsgemeinschaft Radverkehr" dmter-
und behordeniibergreifend sowie mit Mitarbei-
tern von Polizei, ADFC und beauftragten Pla-
nungsbiiros behandelt. Diese AG-Rad trifft sich
nach Bedarf und kann auf direktem und unkom-
plizierten Wege Planungen in die Wege leiten,
die dem Radverkehr dienlich sind. Die unmittel-
bare Absprache in der AG-Rad ermoglicht es,
der Politik abgestimmte und entscheidungsreife
Vorlagen zu liefern, die entsprechend schnell
auf den Weg gebracht werden kénnen. Auf po-
litischer Ebene wurde der Radverkehrsaus-
schuss, der sich ausschlieBlich mit Fragen der
Radverkehrsforderung befasst, mit Beginn der
Mitgliedschaft im Programm "Fahrradfreundli-
che Stddte und Gemeinden in Nordrhein-West-
falen" ins Leben gerufen. Dieser war Nachfolger
des schon seit 1992 bestehenden entsprechenden
Unterausschuss zum Tiefbauausschuss. Im Zuge
der Umstrukturierungen (Reduzierung der Zahl
der Ausschiisse) nach der Kommunalwahl 1999
wurde der Radverkehrsausschuss aufgelost.
Radverkehrsangelegenheiten werden jetzt im
Bauausschuss behandelt.

In der Verwaltung sind die beiden Fahrradbe-
auftragten fiir die Bearbeitung der Planungen
und den Kontakt, bei Fragen, Kritik oder Anre-
gungen, zur Offentlichkeit zustindig.

Durch diese enge Zusammenarbeit aller Betei-
ligter auf Verwaltungs- und Politikebene konnte
eine ziigige Bearbeitung und - soweit keine an-
deren Hindernisse wie z. B. Warten auf Bewilli-
gungsbescheide vorlagen - Umsetzung der ein-
zelnen Mallnahmen erreicht werden, was wie-
derum positive Auswirkungen auf die Akzep-
tanz des Programms "Fahrradfreundliche Stadt
Euskirchen" hat.

7 FINANZIERUNG

Die Stadt Euskirchen hatte zu Beginn der Mit-
gliedschaft in dem Programm "Fahrradfreund-
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liche Stidte und Gemeinden in Nordrhein-West-
falen" ein Gesamtvolumen von 6 Mio. DM vor-
gesehen, das auf fiinf Jahre verteilt werden
sollte. Momentan hat sich allerdings ein Pla-
nungsstau ergeben, so dass die veranschlagten
1,2 Mio. DM pro Jahr derzeit nicht ausgegeben
werden.

Da viele der MaBinahmen gemeinsam mit dem
RSBA Euskirchen und dem Kreis abgewickelt
und finanziert werden, ist es problematisch ge-
naue Kosten fiir die einzelnen Maflnahmen zu
ermitteln.

Bis auf einige Ausnahmen bekam die Verwal-
tung bis jetzt fast alle ihre MaBBnahmen von den
zustindigen Ausschiissen genehmigt. Es ist aber
nie ganz absehbar, wie auf einzelne Projekte von
der Politik reagiert wird. Konventionelle Maf3-
nahmen sind in Euskirchen vergleichsweise
leichter zu finanzieren als schwierige Themen,
wie Fahrradstation oder Radverkehrswegwei-
sung.

8 BEWERTUNG

Eine scharf in Mal} und Zahl abgegrenzte Ziel-
definition fiir das Modellprojekt gibt es in Eus-
kirchen nicht. Allgemein besteht die Zielvor-
gabe aber in der Gewdhrleistung der Sicherheit
durch ein geschlossenes, angebotsorientiertes
Radverkehrsnetz. Dieses Ziel ist ungeachtet der
Tatsache, dass schon etliche Streckenabschnitte
fahrradfreundlich umgestaltet wurden, sicher
derzeit noch nicht erreicht. Da jedoch hieran
kontinuierlich weitergearbeitet wird, ist mit ei-
ner weitgehenden Netzkomplettierung in abseh-
barer Zeit zu rechnen; lediglich besondere
Schwierigkeiten wie etwa Liegenschaftsprob-
leme und die Koppelung an andere, groBere
Bauprojekte werden punktuell noch zu Verzoge-
rungen fiithren.

Als weiteres Ziel wurde die groBtmogliche Aus-
schopfung des Radverkehrspotenzials bis hin zu
einem Modal-Split-Anteil in der GréBenordnung
von 20 % genannt. Zwar liegen hierzu keine
Untersuchungen vor, doch ist "nach Augenmaf"
davon auszugehen, dass der Radverkehrsanteil
derzeit noch deutlich kleiner ist. Angesichts der
fiir eine Stadt wie Euskirchen sehr ambitionier-
ten (Fern-) Zielvorgabe kann auch nicht erwartet
werden dieses Ziel so schnell zu erreichen, so

dass hierin keinesfalls ein Misserfolg zu erken-
nen ist.

Probleme gab und gibt es bei MaBinahmen, die
unter Anwendung der Experimentierklausel von
engeren Verwaltungsvorschriften etc. abweichen
sollen. Uberwiegend seitens Polizei und Anord-
nungsbehdrde werden insbesondere bei der Off-
nung von Einbahnstralen hédufiger enge Ausle-
gungen der rechtlichen Vorgaben eingefordert.
Nachteilig ist hier insbesondere die Trennung
zwischen Planung und Anordnungsbehorde,
wenngleich der "verkiirzte Dienstweg" der in-
ternen Diskussionen in der AG-Rad vielfach
Probleme auszurdumen vermag.

Etwas vernachldssigt fithlen sich die dorflich
gepragten Ortschaften auBlerhalb der Kernstadt.
Bisher konzentrierten sich die Radverkehrsmali-
nahmen auf die Kernstadt. Die — politisch und in
der Offentlichkeit — nicht leicht zur vermittelnde
Schwierigkeit liegt in der Tatsache der in den
Ortschaften fehlenden Handlungsansitze. Mal-
nahmen fiir den Radverkehr sind in den Ortsla-
gen aullerhalb der Kernstadt im allgemeinen nur
auf den Ortsdurchfahrten nétig. Diese sind aber
ganz iiberwiegend durch die alte Baustruktur so
eng, dass der Raum fiir Schutzstreifen oder gar
Radwege in aller Regel fehlt. Helfen kann hier —
wenn iberhaupt — nur ein aufwendiger Kom-
plettumbau, der meist wegen der verkehrlichen
Funktion (klassifizierte Stralen) und der enor-
men Kosten kaum in Betracht kommt. Die iibri-
gen Straflen im dorflich gepragten Umfeld sind
zumeist so gering vom Kfz-Verkehr belastet,
dass hier Mainahmen fiir den Radverkehr weder
notig noch sinnvoll sind.

Als vorbildlich anzusehen sind die durchgehen-
den Schutzstreifen im Zuge der Ringstrafle. Un-
geachtet der enormen Kfz-Verkehrsbelastung
wurden hier in einem mutigen Schritt durch das
RSBA Euskirchen Schutzstreifen angelegt, die
sich bisher sehr bewihrt haben und somit den
Einsatzbereich von Schutzstreifen als weitaus
groBer als bislang angenommen erscheinen las-
sen. Hilfreich war hier sicherlich auch die
rdumliche Ndhe des RSBA (an der Ringstrafle
gelegen), die auch in anderen Fragen eine enge
Kooperation erleichtert. Uberhaupt profitiert das
Projekt stark davon, dass das RSBA Euskirchen
im Vergleich zu anderen StraBenbauéimtern als
sehr fahrradfreundlich und auferordentlich in-
novationsfreudig einzustufen ist. So sind auch
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aufgrund dieses Vorbildes Schutzstreifenlgsun-
gen auf hochbelasteten stddtischen Hauptver-
kehrsstralen in Euskirchen ein vollig selbstver-
standliches Fiihrungselement des Radverkehrs.

Insgesamt gibt es in Euskirchen sicherlich noch
einiges zu tun. Nach Umsetzung der in Planung
und Vorbereitung befindlichen Infrastruktur-
maBnahmen diirfte Euskirchen iiber eine ziem-
lich geschlossene Radverkehrsinfrastruktur ver-
fiigen, die sich durchaus nicht nur auf das We-
genetz beschriankt. Wesentlich ist jetzt eine in-
tensive Offentlichkeitsarbeit, um auf dieser
Grundlage die bisher eher autoorientierten Ge-
wohnheiten der Bevolkerung in einen entspre-
chend hoheren Radverkehrsanteil umzusetzen.
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gladoe

1 KURZCHARAKTERISTIK

Das Mittelzentrum Gladbeck liegt in unmittel-
barer Nihe zum Oberzentrum Essen, am né6rdli-
chen Rand des Ruhrgebiets, im Ubergang zum
Miinsterland. Das Stadtgebiet (36 km?) ist eben
und die Entfernungen der Wohngebiete zum
Zentrum liegen iiberwiegend unter 3 km und
bieten somit fiir die 80.000 Einwohner ideale
Voraussetzungen fiir den Radverkehr.

Gladbeck war bis Anfang der 70er-Jahre stark
vom Bergbau geprigt, musste sich mit Schlie-
Bung der Zechen aber umorientieren. Im Rah-
men der Internationalen Bauausstellung Em-
scher Park wurde auf dem ehemaligen Zechen-
geldnde ein neuer Gewerbepark errichtet, der
Arbeitsplitze geschaffen hat. Insgesamt arbeiten
heute noch knapp 10 % der Bevdlkerung im
Bergbau, wihrend der Hauptanteil der Beschéf-
tigten mit jeweils ca. 25 % im verarbeitenden
Gewerbe und in der Dienstleistungsbranche titig
ist, daneben sind 16 % im Handel beschéftigt.

Seit 1989 zihlt Gladbeck zu den fahrradfreund-
lichen Stiddten in NRW.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Gladbeck verfiigt aufgrund seiner topographi-
schen Lage und der geringen Entfernungen der
Wohngebiete zum Zentrum tiiber giinstige Vor-
aussetzungen fiir den Radverkehr. Seit Mitte der
achtziger Jahre beschiftigte sich die Stadt mit
systematischen planerischen Uberlegungen zum
Aufbau einer attraktiven Radverkehrsinfra-
struktur. Bereits 1987 wurde ein Radwegenetz-
plan aufgestellt. Der Radwegebestand (Radwege
bzw. kombinierte Geh- und Radwege) betrug
35,5 km (vgl. Modellprojekt zur Forderung des
Radverkehrs in Gladbeck, 1988, S. 3). Seit 1989
werden Maflnahmen aus dem Radwegenetzplan
umgesetzt. Der Radverkehrsanteil (Binnenver-
kehr) lag bei Projektbeginn 1989 bei 14 %.

Ein zentrales Problem der Radverkehrsférde-
rung in Gladbeck war die Erreichbarkeit und
Querungsmoglichkeit der Innenstadt, die neben
dem FuBlgidngerzonenbereich durch eine Viel-
zahl von Einbahnstraflen und dariiber hinaus li-
nienhafte Barrieren wie etwa groff dimensio-
nierte Hauptverkehrsstraflen fiir den Radverkehr
denkbar schlechte Voraussetzungen bot.

3 Z1IELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Die Steigerung des Radverkehrsanteils von
14 % auf 20 % bis zum Jahr 2000 wird als Ziel
fur die Radverkehrsférderung benannt. Erreicht
werden soll dieses Ziel durch die Errichtung ei-
nes liickenlosen Netzes "aus verkehrssicheren
und komfortabel zu befahrenden Fahrradrouten
fur Alltags- und Freizeitfahrten" (VEP 1990,
S. 153).

Entlang der Hauptrouten von den Stadtteilen ins
Gladbecker Zentrum sollen leistungsfihige und
verkehrssichere Radverkehrsanlagen geschaffen
werden.

Der Ausbau der Radwege sollte von 35,5 km auf
123,3 km erfolgen, wobei rund 50 km dieser
neuen Wege dem Freizeitradverkehr zuzuordnen
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sind (Modellprojekt zur Férderung des Radver-
kehrs in Gladbeck, 1988, S. 3).

Neben dem Alltagsradverkehr sind so auch drei
tiberregionale Radwanderrouten und weitere
stadtische Freizeitrouten Bestandteil der Rad-
verkehrsférderung.

3.2 Umsetzungsstrategie

Aufgrund der ungiinstigen Erreichbarkeit und
fehlenden Querungsmoglichkeit der Innenstadt
erhielt die Schlieung von Netzliicken im inner-
stadtischen Bereich oberste Prioritdt. Folgende
Bausteine der Radverkehrsforderung sind dabei
zum Einsatz gekommen:

o Freigabe von Teilbereichen der FuBBgin-
gerzone fiir den Radverkehr,

. Einrichtung von Fahrradstraen im in-
nerstiadtischen Bereich,

. Offnung von EinbahnstraBen,
. Markierungen von Schutzstreifen,
o Umgestaltung von stark belasteten Kno-

tenpunkten und

. fahrradfreundliche Verkehrsberuhigung
innerstidtischer Straflen.

Dariiber hinaus wurde gro3er Wert auf ein aus-
reichendes Angebot an dezentralen Abstellanla-
gen in der Innenstadt gelegt und auch dem As-
pekt der Offentlichkeitsarbeit von Beginn an be-
sondere Bedeutung beigemessen.

33 Bisheriger Ablauf des Projektes

In den letzten 10 Jahren konnten durch den
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur deutliche
Verbesserungen fiir den Radverkehr erreicht
werden.

Eine vollstindige Bearbeitung des Programms
und ein kompletter Radwegenetzschluss ist je-
doch noch nicht erreicht. Ein Projekt mit mehr-
jéhriger Laufzeit und einem gesamtstddtischen
Bezug bringt es nach FEinschitzung der Ver-
waltung mit sich, dass Kursénderungen eintreten
(z.B. durch verdnderte politische Mehr-

heitsverhiltnisse), neue Themen angegangen
werden und verdnderte Schwerpunkte gesetzt
werden.

Die Umsetzung der in Kapitel 3.2 genannten
Bausteine der Radverkehrsférderung konnte,
soweit es sich um Zustidndigkeiten der Stadt
handelt, weitestgehend realisiert werden. Die
Anlage von Radverkehrsanlagen an Straflen, die
in der Baulast anderer liegen, erweist sich dage-
gen als problematisch, was zum einen an der
Prioritdtssetzung und zum anderen an der Fi-
nanzierung liegt.

Das Thema Radverkehr ist dennoch weiterhin
ein wichtiger Bestandteil der stddtischen Ver-
kehrsplanung.

Durch den Umbau einer Vielzahl von inner-
stddtischen HauptverkehrsstraBen im Stadtgebiet
wurden auch attraktive Radwege geschaffen, die
mafgeblich zu  weiteren  Netzschliissen
beigetragen haben.

w

B

/0

Neue Fihrungsformen an Knotenpunkten wur-
den ebenfalls realisiert. Von der Bevdlkerung
sind innovative Fithrungen jedoch zuerst skep-
tisch aufgenommen worden. Insgesamt herrscht
aber nach Einschitzung der Verwaltung ein po-
sitives Meinungsbild zum Radverkehr in Glad-
beck.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Ziel ist es, ein flichendeckendes Radverkehrs-
netz aufzubauen, das das gesamte Siedlungsge-
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biet abdeckt und Anschliisse zu allen wichtigen
inner- und tiberdrtlichen Zielen herstellt.

Da die Innenstadt ein wichtiger Zielpunkt des
Radverkehrs ist und von zahlreichen stidtischen
Radverkehrsrouten gekreuzt wird, war ein erster
Handlungsschwerpunkt sowohl die Durchlis-
sigkeit der Innenstadt fiir den Radverkehr zu er-
hohen als auch die City als Zielpunkt fiir den
Radfahrer zu attraktivieren. Hierzu wurden we-
niger stark frequentierte Teile der FuBginger-
zone ganz fiir den Radverkehr freigegeben, wih-
rend die HauptgeschiftsstraBen innerhalb der
FuBigdngerzone nur auBlerhalb der Ladenoff-
nungszeiten befahren werden diirfen. Daneben
wurden einzelne innenstadtnahe ErschlieBungs-
straBBen in FahrradstraBen umgewandelt.

Im Zuge der Hauptrouten wird der Radverkehr
hauptsichlich auf Radwegen oder Schutzstreifen
entlang der Hauptverkehrsstralen gefiihrt. 1988
wurden im Rahmen eines Verkehrsversuchs in
der Tunnelstralle Schutzstreifen markiert, wobei
im Bereich der Mittelinseln Umfahrungen fiir
den Radverkehr gebaut wurden. Zu diesem
Zeitpunkt war die Realisierung des Radwege-
Grundnetzes bereits in einem fortgeschrittenen
Stadium.

Um Sicherheit und Komfort des Radverkehrs an
Knotenpunkten zu erhthen, wurden an Kreu-
zungen separate Aufstellflachen fiir linksabbie-
gende Radfahrer angelegt. Der Radverkehr wird
bereits vor dem Knoten vom Radweg auf die
Fahrbahn geleitet und so in den allgemeinen
Verkehrsfluss integriert. Zudem wurden fiir den
Radfahrer eigene Signale und Kontaktstreifen an
Lichtsignalanlagen eingerichtet.

4.2  Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

Am Bahnhof Gladbeck West, der in den nich-
sten Jahren zur S-Bahnstation ausgebaut wird,
entstand 1999 eine Radstation. An das beste-
hende Bahnhofsgebdude wurden zwei anspre-
chend gestaltete Baukorper angebaut, die Platz
fur eine Fahrradwerkstatt und die Abstellanla-
gen in doppelstockiger Anordnung fiir insge-
samt 300 Fahrrader bieten. Die Station wird von
der Arbeiterwohlfahrt (AWO) des Kreises
Recklinghausen betrieben, die bereits in anderen
Stadten dhnliche Aufgaben iibernommen hat.
Neben Serviceleistungen, wie Bewachung und
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Verleih von Fahrriddern sowie Kurierdienst, be-
absichtigt die AWO zusétzlich den Service der
Bahnagentur anzubieten. Eventuell wird zu-
kiinftig noch eine Cafeteria betrieben werden.

4.3 Fahrradparken

4.4  Wegweisung

Um die Attraktivitit der Innenstadt fiir den
Radverkehr zu erhShen, entwickelte die Ver-
waltung ein spezielles Parkraumkonzept fiir die-
sen Bereich. Rund um die Fullgdngerzone sowie
innerhalb der Zone wurden zunéchst an zehn
Standorten qualitativ hochwertige Abstellanla-
gen errichtet, die mit Rankgittern in auffillig
roter Farbe umgeben wurden. In den darauffol-
genden Jahren wurde das Angebot mehrfach
ausgeweitet, wobei auch weniger aufwendige
Anlagen realisiert wurden. Mittlerweile stehen
in der Innenstadt Abstellanlagen mit Platz fiir
550 Fahrrdder zur Verfiigung (vgl. BandII;
Mafnahmendokumentation, Nr. 32).

Um die Errichtung von privaten Abstellanlagen
zu fordern, prift die Stadt, ob die Abstellanla-
gen bei zu geringem Raum auf dem Privat-
grundstiick und privater Finanzierung auch im
offentlichen Raum aufgestellt werden konnen.
Des Weiteren wurde mit der kommunalen Ar-
beitsforderungsgesellschaft GAFOG ein giinsti-
ges Angebot flir Interessierte ausgearbeitet, um
zu gewihrleisten, dass qualitativ hochwertige
Typen, wie Anlehn- und Einstellbiigel verwen-
det werden.

Ein gesamtstiddtisches Wegweisungssystem fiir
den Radverkehr wird im Frithjahr 2000 instal-
liert werden. Neben dem Zentrum und den
Stadtteilen werden auch wichtige Einzelziele im
Stadtgebiet in die Ausweisung aufgenommen.

4.5 Serviceangebote

1992 hat die Stadtverwaltung 10 Dienstfahrrader
angeschafft, um so die Vorbildfunktion zu
verdeutlichen und gleichzeitig zu dokumentie-
ren, welche Bedeutung der Radverkehrsforde-
rung beigemessen wird.

1996 wurde in unmittelbarer Ndhe zur Fullgin-
gerzone angrenzend an das Rathaus eine Fahr-
radwache eingerichtet, die auch kleinere Ser-
viceleistungen wie Reparatur, Wartung und Co-
dierung anbietet. Betrieben wird sie von der
kommunalen Arbeitsforderungsgesellschaft

GAFOG. Zusammen mit dem Angebot der Rad-
station am Bahnhof stehen den Biirgern somit
zwel Serviceeinrichtungen fiir das Fahrrad zur
Verfiigung.

[T}

4.6  Offentlichkeitsarbeit

Zu Beginn des Projekts war die Offentlichkeits-
arbeit, deren Anteil an den Gesamtkosten mit
10 % veranschlagt worden war, ein zentrales
Handlungsfeld. Eigens dafiir wurden von 1990
bis 1994 zwei Mitarbeiter eingestellt, die iiber
die Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruk-
tur durch regelmiBige Pressemitteilungen, den
Druck von Broschiiren und Plakaten und Aktio-
nen rund um das Fahrrad informierten. Eine
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systematisch aufgebaute Werbestrategie stellt
drei Aspekte in den Vordergrund:

o "Steigerung der Popularitit und Nut-
zung des umweltfreundlichen und ge-
sunden Verkehrsmittels;

. die durch Initiativen des Programms
verbesserte Infrastruktur fiir die Benut-
zer des Fahrrades;

. die Beseitigung der Frontstellung Auto-
fahrer kontra Radfahrer"

Mit dem Auslaufen der 6ffentlichen Forderung
fiir die Stellen endete die intensive Offentlich-
keitsarbeit. Die aktuelle Offentlichkeitsarbeit
zum Radverkehr beschrénkt sich auf gelegentli-
che Pressemitteilungen und die Durchfiihrung
einzelner Aktionen (Verkehrssicherheitstage,
Fahrradaktionstage). Ferner wird von der Ver-
waltung positiv hervorgehoben, dass die AGFS
in den letzten Jahren eine verstirkte Offentlich-
keitsarbeit (Broschiiren, Plakatserien) betreibt.
Durch ihre Mitgliedschaft kann die Stadt Glad-
beck daran partizipieren.

Ein Radwegeplan liegt fiir Gladbeck bereits seit
langerem vor und wird in Kiirze durch eine
Neuauflage ersetzt werden. 1998 wurden dar-
tiber hinaus nach dem K&lner Vorbild verschie-
dene thematische Tourenangebote fiir Gladbeck
ausgearbeitet, die in Form von Faltbléttern ver-
marktet werden.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

In den Wohngebieten wurden Tempo-30-Zonen
angelegt, in denen fiir den Radverkehr nur in
Ausnahmefillen spezielle Radverkehrsanlagen
realisiert wurden. Besondere Untersuchungen
zur Verkehrssicherheit bzw. umfassende be-
gleitende Unfallanalysen liegen fiir Gladbeck
nicht vor. Entsprechend den Ergebnissen aus
Kapitel 5.1 kann die Stadt aber auf eine positive
Bilanz hinsichtlich der Radverkehrssicherheit
schauen.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

In Zusammenhang mit dem Projekt Fahrrad-
freundliche Stddte und Gemeinden in NRW hat
Gladbeck eine Reihe von Begleitforschungen zu
konkreten Maflnahmen und zu dem Gesamtpro-
gramm durch externe Biiros durchfiihren lassen:

o "Public-Awareness-Untersuchung"
(1989, SOCIALDATA)

o Verkehrsanalysen Beethovenstral3e/
HéndelstraBe (Vorher-, Nachherunter-
suchung: Anlage von Schutzstreifen)
(1994 und 1999, BiS-Bonn)

o Verkehrsanalyse Hegestrale (Wirksam-
keitsanalyse: Anlage eines Schutzstrei-
fens) (1997, BiS-Bonn)

o Verkehrsanalysen Gildenstrafle (Vorher-
, Nachheruntersuchung: Anlage eines
Schutzstreifens) (1997, BiS-Bonn)

Wirkungsanalyse — Verhalten und Einschétzun-
gen - Nachheruntersuchung (1998,
SOCIALDATA)

6 PROJEKTMANAGEMENT

Fir die Abwicklung der planerischen MafBnah-
men des Projekts "Fahrradfreundliches Glad-
beck" wurde im damaligen Planungsamt ein
Projektmanagement eingerichtet. Es bestand aus
einer Ingenieurstelle, ihr war die Steuerung der
Arbeiten zugeordnet, den bereits erwihnten
Mitarbeiterstellen fiir Offentlichkeitsarbeit und
einer Zeichnerstelle. Die speziell fiir das Projekt
geschaffenen Stellen waren zeitlich befristet und
sind nach knapp 10 Jahren nicht mehr neu
besetzt worden.

Wihrend der intensiven Planungs- und Arbeits-
phase des Projekts wurde zusitzlich eine Ar-
beitsgruppe "Fahrradfreundliche Stadt" einge-
richtet. In ihr erfolgte die dmteriibergreifende
Koordination jeweils projekt- bzw. themenbe-
zogen mit den zustdndigen Fachdmtern der
Verwaltung unter Hinzuziehung der Polizei und
Vertretern des Trigers des OPNV.
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Das Projektmanagement ist integriert in das
Sachgebiet Verkehrsplanung des Amtes.

Es wird dariiber hinaus versucht, den ADFC bei
Aktionen oder speziellen Aufgaben wie der Er-
arbeitung der Wegweisung zu integrieren.

7 FINANZIERUNG

Fir die Radverkehrsforderung in Gladbeck sind
folgende finanziellen Mittel aufgebracht wor-
den:

MafBinahme Zeitraum/ Programm' Kosten in
Umsetzung DM

Proiektmanacement 89-98 St 1.100.000
Mitarbeiter f. Offent- 90-94 St 470.000
lichkeitsarbeit

Begleitforschune 89-99 St 510.000
Planunoskosten 89-99 St 300.000
Mittel Offentlichkeits- 89-99 St 260.000
arbeit

BaumaBnahmen Innen- 90-91 St/RW 1.230.000
stadt

Hegestralle 92-93 GVEG 2.940.000
| Gildenstralie 96 GVFEG 825.000
Beethoven-/ 97 St 475.000
Hindelstralle

Buerschestr./ 95 GVFG 200.000
Humboldtstr.

Kreuzung Schultenbrii- 98 St 170.000
cke
| Enestelle Kampstrale 96 St 100.000
Weoweisung 2000 RW 150.000
| Radweg Nordpark 98-99 Oko 150.000
Sofortoroeramm 92-95 stadt 350.000
| Fahrradwache 96 St 115.000
| Radstation 98-99 StYGVFEG 1.100.000
Abstellanlagen Rat- 97 St 55.000
hauspark

Radwegekarte 2000 St 12.000
| ccsamt 10,512,000

!St=Stadterneuerung ~ GVFG=Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Oko=Okologieprogramm NRW RW=Radwegeprogramm NRW

Quelle: Angaben der Stadt

Tab. 7-1:
Gladbeck

Finanzierung Fahrradfreundliches

Die Tabelle enthilt ausschlie8lich MaBBnahmen,
die direkt dem Projekt "Fahrradfreundliches
Gladbeck" zugeordnet worden sind und fiir die
die Stadt Gladbeck StraBenbaulasttriger ist. Zu-
sidtzliche Verbesserungen fiir den Radverkehr
wurden auch beim Gesamtumbau von Straflen
erreicht.

Fir Instandsetzungsarbeiten und kleinere Ar-
beiten sind Gelder aus dem stddt. Instandset-
zungsprogramm mit einem jéhrlichen Volumen
von 100.000 DM bis 300.000 DM verfiigbar.

Zwischen 1992 und 1995 wurden jahrlich So-
fortprogramme aufgelegt, um speziell die
Hauptverbindungen auf einen zeitgemiB3en
Standard zu bringen und um kurzfristig Méngel
zu beseitigen. Hierfiir standen jéhrlich ca.
100.000 DM zur Verfiigung.

Im Zusammenhang mit dem Umbau von Haupt-
verkehrsstralen im Stadtgebiet konnten viele
Hauptrouten des Radverkehrs mit neuen Rad-
wegen versehen werden.

Fiir die meisten Maflnahmen des Projekts "Fahr-
radfreundliches Gladbeck" wurden o&ffentliche
Fordermittel in Anspruch genommen. Der stédt.
Fordersatz lag hierbei zwischen 80 % und 90 %.
Es kamen tiberwiegend Mittel aus der Stadter-
neuerung und dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) zum Einsatz.

8 BEWERTUNG

Fiir die Stadt Gladbeck wurde eine Nachherun-
tersuchung in Form einer Wirkungsanalyse fiir
Mobilitdtsverhalten und Einschédtzungen zum
Thema Mobilitdt und Verkehr durchgefiihrt.
Danach ist der Radverkehrsanteil von 1989 bis
1997 von 14 % auf 17 % gestiegen. Damit kann
die Stadt einen deutlichen Erfolg ihrer Radver-
kehrsférderung verzeichnen, hat aber noch nicht
ihr gestecktes Ziel den Radverkehrsanteil auf
20 % zu steigern erreicht. Aufgrund bereits sehr
weitgehender Realisierung wesentlicher Bau-
steine der geplanten Radverkehrsférderung ist
dieses Ziel kurzfristig vermutlich nicht mehr zu
erreichen.

Innovative neue Radverkehrsfithrungen, z. B. an
Knotenpunkten werden von der Gladbecker Be-
volkerung kritisch betrachtet. Hier konnte sich
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eine erneute Intensivierung der Offentlichkeits-
arbeit in Zukunft positiv auf das Stimmungsbild
auswirken, so dass die innovativen Ansitze der
Verwaltung auch das gewiinschte positive Echo
in der Bevolkerung finden.

Die aufwendige bauliche Ausgestaltung von
Schutzstreifen wie Gladbeck sie in der He-
gestrafle realisiert hat (vgl. Kap. 4.1.2), ist nach
den heute vorliegenden Erkenntnissen zu Ver-
kehrssicherheit und Verkehrsfluss nicht erfor-
derlich. Vielmehr ist die deutlich kostengiinsti-
gere Markierung der Schutzstreifen zu empfeh-
len.

Aussagen hinsichtlich der Verkehrssicherheit
fir den Radverkehr und insbesondere eine ent-
sprechende Entwicklung im Zeitraum der
AGFS-Zugehorigkeit sind dem Kapitel 5.1 zu
entnehmen. Insgesamt kann Gladbeck eine dies-
beziiglich positive Bilanz ziehen. Bei steigen-
dem Radverkehrsanteil entwickelte sich die Un-
fallbelastung riicklaufig.

Gladbeck hitte nach eigenen Angaben auch
ohne Teilnahme an dem Landesprogramm und
an der AGFS zahlreiche Maflnahmen fiir den
Radverkehr umgesetzt. Doch die Mitgliedschaft
hat vieles erleichtert, vor allem was die Finan-
zierung und deren Rechtfertigung im Rat und in
der Bevolkerung betrifft. Auch der Erfahrungs-
austausch im Rahmen der Treffen der AGFS
wurde vor allem in der Anfangsphase als sehr
gewinnbringend angesehen.
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Hamm: &

Fahrradfreundliche Stadt

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Stadt Hamm mit 181.000 Einwohnern liegt
an der Lippe in der westfédlischen Tieflandbucht.
Sie ist mit 226 km? eine der zehn flichengrofiten
Stadte in Deutschland. Die kreisfreie GroBstadt
wurde 1975 aus sieben bis dahin eigenstéindigen
Gemeinden, die teilweise aus mehreren Ortstei-
len bestehen, gegriindet. Durch diese Entwick-
lung des heutigen Stadtgebietes ergibt sich ein
stark dezentraler Siedlungscharakter von Hamm,
der noch dadurch verstirkt wird, dass Hamm
nicht nur durch den Datteln-Hamm Kanal und
die Lippe sondern auch von funf iiberregionalen
Eisenbahnstrecken durchschnitten wird.

b
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Die einzelnen Stadtteile weisen sehr unter-
schiedliche Strukturen in Bezug auf Siedlungs-
und Geschifts- bzw. Dienstleistungszentren auf,
so dass auch die Verkehrssituation in den einzel-
nen Stadtteilen sehr differenziert betrachtet wer-
den muss. Grundsétzlich kann man sagen, dass
die Stadtbezirke teilweise in sehr groBer Entfer-

nung zur Innenstadt liegen, so dass sich in
Hamm ein mit 521 Pkw/1000 Einwohnern
(1998) fur groBstiadtische Verhéltnisse tiber-
durchschnittlicher Motorisierungsgrad ergeben
hat.

Gleichzeitig bietet die dezentrale Stadtstruktur
Hamms der Bevolkerung auch die Moglichkeit,
die tdglichen Besorgungen in den nahegelegenen
Stadtbezirkszentren zu tdtigen, die meistens in
der fahrradgiinstigen Entfernung von max. 3 km
liegen.

Besondere Bedeutung wird in Hamm dem not-
wendigen Strukturwandel im Montansektor bei-
gemessen. Um dieses Ziel zu erreichen, muss
sich Stadt- und Wirtschaftsférderungspolitik an
sozialen und 6kologischen Gesichtspunkten aus-
richten und die Erstellung einer umweltfreund-
lichen Verkehrsinfrastruktur geférdert werden.
Unterstiitzend wirkt hier auch das Pilotprojekt
"Okologische Stadt der Zukunft". In diesem
Kontext ist auch zu sehen, dass Hamm von der
Deutschen Umwelthilfe zur Bundeshauptstadt
fur Natur- und Umweltschutz des Jahres 1998
gekdirt wurde.

Einen wichtigen Beitrag dazu kann die Forde-
rung des Radverkehrs im Rahmen des Pro-
gramms "Fahrradfreundliche Stidte und Ge-
meinden in Nordrhein-Westfalen" leisten. In das
Forderprogramm aufgenommen wurde die Stadt
Hamm als eines der Griindungsmitglieder im
Oktober 1993. Seit 1995 stellt sie deren stell-
vertretenden Vorsitzenden.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

In Hamm war das Auto bedingt durch die be-
sondere Stadt- und Verkehrsstruktur mit rund
60 % aller zuriickgelegten Wege das dominie-
rende Verkehrsmittel. Aufgrund der Stadtstruk-
tur und der fahrradfreundlichen Topographie der
westfélischen Tieflandbucht bietet Hamm posi-
tive Voraussetzungen fiir eine starke Fahrrad-
nutzung. Probleme fiir den Radverkehr ergeben
sich zum einen durch die starke Zerschneidung
des Stadtgebietes durch Lippe und Datteln-
Hamm-Kanal sowie die umfangreichen Bahn-
anlagen zum anderen durch den zu Beginn des
Projektes nicht vorhandenen Netzcharakter der
Radverkehrsanlagen.
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Seit Mitte der 80er Jahre verfolgt man bei der
Stadt Hamm das Ziel, eine qualifizierte Radwe-
geplanung durchzufiihren, die fiir das gesamte
Stadtgebiet Radverkehrsanlagen bereitstellt oder
bereits vorhandene weiter verbessert. Das
Hauptaugenmerk lag hierbei auf dem Bau von
Radwegen.

Der Verkehrsentwicklungsplan von 1993, der
als allgemeines Ziel setzt, den Autoanteil bis
zum Jahr 2005 unter 50% zu driicken, dient fiir
heutige Planungen als Grundlage und Hand-
lungsleitfaden. Erreicht werden soll dieses Ziel
des VEP vor allem durch eine intensive Forde-
rung und Verbesserung der Fahrradinfrastruktur.

Zu Beginn der 90er Jahre verfiigte die Stadt
Hamm bereits tiber rund 90 km selbstdndige und
stralenbegleitende Radwege und fiihrte schon
mafBnahmenbegleitende, offentlichkeitswirk-
same Aktionen durch. Dennoch war der Radver-
kehr in Hamm sowohl bei der Bevolkerung als
auch innerhalb der Verwaltung kein "Tages-
thema". Ein bedeutender Impuls ging erst von
der Aufnahme in das Projekt "Fahrradfreundli-
che Stddte und Gemeinden in Nordrhein-West-
falen" aus, dessen oOrtliche Umsetzung unter dem
Titel "Fahrradfreundliches Hamm" das Fahrrad
stirker in den Mittelpunkt des Interesses von
Politik, Biirgern und Medien riickte.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

3.2 Umsetzungsstrategie

Zielvorgabe des VEP der Stadt Hamm ist es, den
Radverkehrsanteil von 12 % (entspricht dem
Bundesdurchschnitt) zu Beginn des Projektes
"Fahrradfreundliche Stadt Hamm" auf 18 % zu
steigern. Damit einhergehend sollte der Umwelt-
verbund 50 % des Verkehrsanteils tragen und
somit den Autoanteil von 60 % auf 50 % bis
zum Jahr 2005 reduzieren.

Mit Beginn der Mitgliedschaft in dem Forder-
programm "Fahrradfreundliche Stidte und Ge-
meinden in Nordrhein-Westfalen" wurde ein
Konzept erarbeitet, das die verschiedenen Mal3-
nahmen zur Radverkehrsférderung koordiniert.
Mit besonderer Prioritit ist die Entwicklung und
Umsetzung eines Hauptroutennetzes angesehen
worden, das vor allem die Anbindung an die In-
nenstadt gewihrleisten soll. Kernpunkt sind da-
bei die 11 Hauptrouten von allen Stadtteilen in
die Innenstadt.

In einem zweiten Mallnahmenpaket sollen dann
in allen sieben Stadtbezirken Radverkehrsnetze
realisiert werden, die neben der Beseitigung von
Gefahrenpunkten besonders Verbesserungen in
der Radverkehrsfithrung durch SchlieBung von
Netzliicken umfassen. Vorrang hat hierbei die
Innenstadt, da hier die meisten und wichtigsten
Ziele des Radverkehrs liegen.

Parallel zu den Stadtteilnetzen werden ein Frei-
zeitnetz und ein Radtourismuskonzept entwor-
fen, sowie eine flichendeckende Wegweisung
und ein Abstellanlagenkonzept erarbeitet und
umgesetzt.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

Weitgehend abgeschlossen ist in Hamm die
"Fahrrad-Promenade", die ringférmig um die In-
nenstadt lduft und alle aus den Stadtteilen kom-
menden Hauptrouten verkniipft; ein sehr kurzes
noch fehlendes Teilstiick wird in Kiirze gebaut.
In seinen wichtigsten Teilen ist auch das Haupt-
routennetz mittlerweile erstellt. Ebenso sind be-
reits alle Radverkehrskonzepte fiir die Stadtbe-
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zirke Hamm-Mitte, Bockum-Hovel, Pelkum und
Herringen erarbeitet worden, die sich z. T. in der
Umsetzungsphase befinden.

Momentan werden Radverkehrskonzepte fiir
drei weitere Stadtbezirke fertiggestellt, die bis
zum Jahr 2003 baulich realisiert werden sollen.
1998 wurde die Fahrradstation am Hauptbahn-
hof fertiggestellt, die als erster Schritt der um-
fangreichen Bahnhofsvorplatzumgestaltung ge-
baut wurde.

Ein wesentlicher Bestandteil des Hammer Kon-
zeptes ist die Offentlichkeitsarbeit, die mit eige-
nem Personal und Sachmitteln ausgestattet ist
(vgl. Abschnitt 4.6).

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Maflnahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

Bike & Ride wird in Hamm als ein wichtiges
Mittel angesehen, um den Umweltverbund mit
Hilfe des Radverkehrs zu férdern. Es gibt daher
an allen wichtigen Haltestellen des OPNV und
an den Bahnhofen in Hamm Abstellanlagen. Be-
sonders zu erwihnen ist die Fahrradstation am
Hauptbahnhof, die als eine der ersten im Rah-
men des Programms "100 Fahrradstationen in
NRW" er6ffnet wurde. Mit 500 Einstellpldtzen
und einem umfangreichen Serviceprogramm
wird diese Anlage auch lingerfristig eine der
grofiten Fahrradstationen in NRW bleiben.

4.3 Fahrradparken

In Hamm wird eine hierarchisch aufgebaute
Netzstruktur fiir den Radverkehr angestrebt, die
auf den Hauptverbindungen den hochsten Aus-
baustandard erhilt und durch Sammel- und Ne-
benstrecken verdichtet wird. Neben der gesamt-
stadtischen ~ Ausstattung mit beschilderten
Hauptrouten und der Realisierung der Fahrrad-
Promenade werden in Hamm stadtteilbezogen
Radverkehrsnetze umgesetzt.

Innerhalb der Netze werden dabei alle M6glich-
keiten zur Erh6hung der Netzdichte fiir die Rad-
fahrer (Offnung von EinbahnstraBen, Fahrrad-
stralen, fahrradfreundliche Umgestaltung von
Kreuzungen und Einmiindungen etc.) sowie er-
ginzende Elemente (Abstellanlagen, Wegwei-
sung, zusitzliche Serviceleistungen etc.) ge-
nutzt.

Das Hauptroutennetz soll méglichst unabhéngig
von Hauptverkehrsstralen verlaufen, doch es
werden auch weiterhin Radwege an Hauptver-
kehrsstrallen realisiert. Auch wenn viele Stadt-
teilverbindungen abseits des Hauptstra3ennetzes
realisiert werden konnen, ist man der Meinung,
dass zur Erhéhung der Verkehrssicherheit auf
diesen StraBen Radverkehrsanlagen notwendig
und sinnvoll sind, nicht zuletzt auch aufgrund
der Vielzahl von Zielen an Hauptverkehrsstra-
Ben.

In Hamm wurde eine Abstellanlagenkonzeption
erarbeitet und weitestgehend umgesetzt, die fiir
das gesamte Stadtgebiet 1300 Stidnder umfasst.
Neben der angesprochenen Verkniipfung von
Radverkehr und OPNV wird das Rad zuneh-
mend auch als Verkehrsmittel fiir den Einkauf
entdeckt. In Hamm f6érdert man daher besonders
die Aufstellung von Abstellanlagen in unmittel-
barer Nihe zu Einkaufszentren und in der Innen-
stadt. Dabei werden nicht nur Fahrradstdnder
aufgestellt, sondern es wurde auch die "erste
Fahrradgarage" in Hamm eingerichtet, indem
vier Autoparkplitze in einem Parkhaus in 28
Fahrradabstellpldtze umgewandelt wurden, die
kostenfrei genutzt werden konnen. Diese einge-
gitterten Fahrradstellplédtze sind im Sichtbereich
des Personals, so dass eine optimale Diebstahlsi-
cherheit gewihrleistet ist.
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Diebstahlsicher

4.4 Wegweisung

boten, man kann Fahrradwerkzeuge und -teile
kaufen und es besteht die Moglichkeit, Fahrra-
der zu mieten. Vor kurzem wurde ein Fahrrad-
kurierdienst eingerichtet, der die verkehrsgiin-
stige Innenstadtlage des Bahnhofs als Standort-
vorteil nutzt und dariiber hinaus problemlos in
der Lage ist, Kombileistungen mit IC-Kuriergut
anzubieten.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

In Hamm ist erstmalig in NRW ein integriertes
Stadtleitsystem entwickelt worden, das die
Wegweisung fiir Rad- und Autofahrer kombi-
niert und nur an Strecken, an denen der Radver-
kehr separat vom Kfz-Verkehr gefiihrt wird, ge-
sonderte Radverkehrsbeschilderungen benétigt.
Auf den anderen Strecken wird mit Hilfe von
Symbolen auf den Hinweistafeln die Verkniip-
fung von Kfz- und Radverkehrswegweisung den
Verkehrsteilnehmern deutlich gemacht. Die
Wegweisung bezieht sich dabei nicht nur auf
Einzelziele sondern verbindet iiber die neuen
Radhauptrouten auch die einzelnen Stadtteile
miteinander. Durch die individuelle, von géngi-
gen Systemen abweichende Gestaltung ist ein
hoher Wiedererkennungseffekt der Wegweisung
gesichert.

4.5 Serviceangebote

Die Fahrradstation bietet neben sicherem und
geschiitztem Fahrradparken auch ein komplettes
Servicepaket rund um's Rad. Um die Fahrrad-
station zu einem attraktiven Zentrum fiir Fahr-
radnutzer zu entwickeln, wird, neben dem An-
gebot von vielfiltigen Informationen zum
Thema Radfahren, ein Reparaturservice ange-

Die Offentlichkeitsarbeit im Rahmen des Pro-
jektes "Fahrradfreundliche Stadt Hamm" lduft
unter dem eigenstdndigen Programm "Mobil in
der Stadt" und betrifft alle Verkehrsarten. Im
Vordergrund steht die Werbung fiir den Um-
weltverbund mit den Schwerpunkten Radver-
kehr und OPNV. Die Stadt Hamm versucht
durch zahlreiche Kooperationen mit den Me-
dien, Vereinen und Institutionen (IBA, Bahn-
hofsmanager, ADFC etc.) sowie Tageszeitung
und Lokalradio eine moglichst grofle Bandbreite
zu gewihrleisten, die das Fahrrad als Verkehrs-
mittel in allen seinen Facetten dokumentiert.

Ein besonderes "Highlight" stellen die jahrlichen
Fahrradaktionstage dar, die sowohl bei den teil-
nehmenden Ausstellern als auch bei den Biir-
gern immer beliebter werden und immer mehr
Interesse auf das Thema Fahrrad lenken. Durch
die Kooperation mit einer groen Lokalzeitung

Planerblro Stdstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 44



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

kann eine breite Offentlichkeit ausfiihrlich ange-
sprochen werden, so dass nicht nur die Besu-
cherzahlen von Jahr zu Jahr steigen, sondern
auch die Anfragen zu Teilnahmemdglichkeiten
aus dem Bereich der Wirtschaft zunehmen. Die
Einbindung bekannter ortsanséssiger Kiinstler in
die Veranstaltungen erhoht das Ansehen der
Aktionen und schlédgt eine Briicke zum Kultur-
programm

Durch Aktionen rund um die Entstehung der
Hammer Radstation wurde schon lange Zeit vor
der Fertigstellung und Eroffnung das Interesse
der Biirger und Medien auf dieses Vorhaben ge-
zogen und so groBe Zustimmung fiir dieses
Projekt erreicht.

Weitere Aktionen, wie etwa die Teilnahme am
Bahnhofsfest, Leseraktionen mit der Lokal-
presse und die IBA-Pridsentation 1999 entlang
des durch Hamm fithrenden IBA-Radweges,
runden das Bild einer durchdachten und konse-
quent umgesetzten Offentlichkeitsarbeit ab.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Die Stadt Hamm bindet in ihre Verkehrssicher-
heitsarbeit die sehr erfolgreichen jéhrlich statt-
findenden Radaktionstage ein. So gab es bei den
Fahrradtagen seit 1994 verschiedene Aktionen,
die das Thema Verkehrssicherheit auf ganz un-
terschiedliche Art und Weise behandelten. Ne-
ben einer Mingelradaktion des ADFC wurden
auch Radfahrtrainings mit Grundschiilern
durchgefithrt und Geschicklichkeits-Parcours
aufgebaut, an denen jeder seine Radfahrfihig-
keiten testen konnte. Aufgrund der aktuell be-
sorgniserregenden Unfallsituation wurde 1999
von mehr als 20 ortliche Organisationen unter
Federfiihrung der Stadt und der Polizei die
"Verkehrssicherheitsbérse Hamm" gegriindet.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Die Hammer Verkehrsplanung arbeitet seit eini-
gen Jahren mit einem rechnergestiitzten Ver-
kehrssimulationsprogramm fiir den motorisier-
ten Individualverkehr und den OPNV. Mit die-

sem Modell ist es moglich, Verkehrsverlagerun-
gen durch Verdnderungen im Hauptverkehrs-
stralennetz und im Angebot von Bus und Bahn
Zu prognostizieren.

Ein wesentlicher Bestandteil der Hammer Fahr-
radplanung ist die Schaffung eines leistungsfa-
higen Hauptroutennetzes von der Innenstadt in
alle Stadtteile. Diese Hauptrouten zeichnen sich
durch einen besonders hohen Ausbaustandard
aus und werden im Rahmen des Stadtleitsystems
ausgeschildert. Um eine Uberpriifung der Wirk-
samkeit dieser oft aufwindigen Maflnahmen zu
ermoglichen, wird in Hamm erstmalig in
Deutschland gemeinsam mit dem Softwareent-
wickler ein Simulationsprogramm fiir den Rad-
verkehr als weiterer Baustein des Verkehrssi-
mulationsprogramms entwickelt.

Zur Ermittlung des Ist-Zustandes im Radver-
kehrsnetz wurde deshalb 1999 eine Radver-
kehrsstarkenzdhlung mit tiber 80 Zéghlstellen
durchgefiihrt, die zusammen mit den 120 Z#hl-
stellen aus der Landesverkehrszéhlung liickenlos
alle wichtigen Routen des Radverkehrs abbildet.
Derzeit werden belastbare Hochrechnungsfakto-
ren entwickelt, um die Ergebnisse der Verkehrs-
zdhlung fiir die Eichung einer Radprognose-
matrix nutzbar zu machen.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Bei der Stadt Hamm wurden bei Projektbeginn
Grundsatzbeschliisse auf Ratsebene gefasst, die
grundlegende Regelungen fiir Planungen von
MafBnahmen im Programm "Fahrradfreundliche
Stadt Hamm" festlegen und als Willensentschei-
dung fir den Radverkehr angesehen werden
konnen. Gleichzeitig wurden Grobkonzepte fiir
die verschiedenen Einzelthemen erarbeitet, die
zwischen Verwaltung und Politik abgestimmt
wurden und somit als Handlungsrahmen fiir alle
Beteiligten dienen. Fiir die Radverkehrsplanung
und das Projektmanagement ist eine Verkehrs-
planerin im Planungsamt fest angestellt. Die
Kampagne "Mobil in Hamm" wird ebenfalls im
Planungsamt durch eine Mitarbeiterin betreut
(Zeitvertrag). Im "Arbeitskreis Rad", an dem je
nach Bedarf Vertreter nicht nur der Amter son-
dern auch von Polizei, Stadtwerken etc. teil-
nehmen, werden Projekte abgestimmt.
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7 FINANZIERUNG

Vor Beginn der Programmmitgliedschaft stan-
den fiir die Schaffung von Radverkehrsanlagen
Baumittel in Héhe von 100 TDM im Jahresetat
der Stadt Hamm zur Verfligung, dieser Wert
wurde mit der Aufnahme in das Programm
"Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden in
Nordrhein-Westfalen" zundchst mehr als ver-
sechsfacht, 1997 wurde ein Gesamtvolumen von
3 Mio. DM angesetzt.

Bei der Bewilligung von Zuwendungen treten in
Hamm inzwischen Probleme auf. Die weitere
Forderung sowohl der Radnetzplanung als auch
der Offentlichkeitsarbeit durch das Land ist un-
gewiss. Fir 1998 wurde auflerdem die Forde-
rung von 60 % der angemeldeten Radwegebau-
projekte zurtickgestellt.

8 BEWERTUNG

Als Zielvorgabe war die Steigerung des Radver-
kehrsanteils von 12 % (Erhebung im Rahmen
des VEP 1993) auf 18 % bis zum Jahr 2005 ge-
nannt.  Stichprobenartige Verkehrszdhlungen
und Verkehrsprognosen lassen die Schitzung
zu, dass der Radverkehrsanteil inzwischen auf
15 % gestiegen ist und somit die Zielvorgabe
bereits zur Hilfte erreicht wurde. Auch bei den
Fahrradstindern im Innenstadtbereich ist eine
zunehmende Belegung festzustellen. Am Bahn-
hof hat die Zahl der abgestellten Fahrrdder seit
Eroffnung der Fahrradstation um 16 % zuge-
nommen.

Mit der fast vollstindigen Fertigstellung der
Fahrradpromenade ist ein wesentlicher Teil der
innerstadtischen Netzinfrastruktur hergestellt.
Auch fiir die noch bestehenden Liicken im in-
nerstddtischen Radverkehrsnetz ist die baldige
Umsetzung vorgesehen, so dass der wichtigste
Teilbereich des Radverkehrsnetzes alsbald fer-
tiggestellt sein durfte.

Weniger weit fortgeschritten sind die teilweise
sehr langen Hauptrouten in die Stadtteile. Hier
ist etwa die Hailfte umgesetzt. Mit einer Aus-
nahme liegen fiir alle {ibrigen Routen konkrete
Planungen vor.

Auch wenn keine speziellen Untersuchungen
vorliegen darf davon ausgegangen werden, dass

das Ziel, das Fahrrad zu einem allgemein in der
Offentlichkeit akzeptierten Verkehrsmittel zu
machen, erreicht wurde. Deutliche Hinweise er-
geben sich aus der grofSen Beliebtheit 6ffent-
lichkeitswirksamer Maflnahmen zum Fahrrad-
verkehr; ein klarer Beleg fiir den Wert einer gu-
ten und intensiven Offentlichkeitsarbeit.

Etwas erschwert wird die Fahrradférderung in
Hamm durch die teilweise lingeren zuriickzule-
genden Entfernungen, was sich bereits in den
grofen, im Sinne einer fahrradfreundlichen Pla-
nung zu bearbeitenden Streckenldngen nieder-
schlagt.

Eine weitere Erschwernis ergibt sich aus der
Tatsache, dass die politischen Mehrheitsverhalt-
nisse in der Gesamtstadt nicht mit allen Bezirks-
vertretungen iibereinstimmen, so dass im Uber-
schneidungsbereich von Zustindigkeiten gele-
gentlich Verzogerungen aus dem politischen
Raum eine kontinuierliche Bearbeitung er-
schweren. Auch hat sich die rdumliche Néhe zu
Minster mit seiner stark radwegeorientierten
Radverkehrspolitik insofern im politischen Mei-
nungsbild niedergeschlagen, dass andere MaB-
nahmen wie insbesondere Markierungslésungen
im Fahrbahnraum mit einer gewissen Zuriick-
haltung und Skepsis betrachtet werden.

Als besonders gelungene Mallnahme ist sicher-
lich die Fahrradpromenade anzusehen, die den
Radlern sowohl eine ziigige Innenstadtumfah-
rung ermdglicht, als auch komfortable Verteiler-
funktion fiir die Innenstadt iibernimmt.

Vorbildlich sind die kontinuierlichen Aktivititen
der intensiven Offentlichkeitsarbeit, die nicht
zuletzt auch dem Programm zu einem hohen
Bekanntheitsgrad verholfen haben und die Ak-
zeptanz des Verkehrsmittels Fahrrad erhohen.
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1 KURZCHARAKTERISTIK

Das Stadtgebiet der gut 1.200 Jahre alten Stadt
Herford mit ihren rund 65.000 Einwohnern wird
von den Flussldufen der Werre und der Aa
durchzogen. Die Stadtfliche dehnt sich auf
knapp 80 km? aus. Wirtschaftliche Standbeine
des Mittelzentrums sind Industrieansiedlungen
aus den unterschiedlichsten Branchen, wobei
traditionell Mo6bel- und Textilbranchen von Be-
deutung sind.

Besonders giinstige Voraussetzungen fiir den
Radverkehr bietet die Stadtstruktur aufgrund der
groBen Nihe des Bevolkerungsschwerpunktes
zum mittelalterlichen Stadtkern, denn rund 75 %
der Bevolkerung leben in einem Umkreis von
nur 3 km zum Zentrum.

Das Stadtgebiet gliedert sich neben der Kern-
stadt in acht weitere Stadtteile. Aufgrund der
Topografie sind die Voraussetzungen fiir den
Radverkehr je nach Stadtteil sehr unterschied-
lich, denn insgesamt weist Herford Hohenunter-
schiede zwischen 56 m und 240 m tiber NN auf.
Wihrend der Innenstadtbereich eher eben und
somit radverkehrsfreundlich ist, sind vor allem
die ostlichen Stadtteile durch die Ausldufer der
angrenzenden Gebirgsziige eher weniger attrak-
tiv fiir den Radverkehr.

Herford zéhlte 1988 zu den neun Griindungs-
mitgliedern fahrradfreundliche Stidte NRW und
ist seit Griindung der AGFS im Jahre 1993 de-
ren Mitglied.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Bereits vor Beginn des Programms forderte Her-
ford aktiv den Radverkehr. Hierfiir lag eine po-
litische Willenserkldrung vor. Dariiber hinaus
tagte schon vor 1988 regelmifig eine Radwege-
kommission unter Teilnahme von Polizei,
ADFC, Verkehrsausschuss, Radsportverein,
Kinderschutzbund und den jeweiligen Amtern.

1988 - also ungefihr zeitgleich mit der Auf-
nahme in das Programm - wurde im Rahmen
des Verkehrsentwicklungsplanes ein Anteil des
Radverkehrs am Gesamtverkehr von 9 % ermit-
telt. Im Zuge von Befragungen bei Radfahrern
und Nicht-Radfahrern in der City (1989) wurde
ein mogliches zusitzliches Radfahrerpotenzial
von 4-8 % unter den damals erfassten Kraftfah-
rern festgestellt.

Diese bereits vorliegenden Aktivitdten und der
Beschluss, den Radverkehr aktiv zu f6rdern,
wird von der Verwaltung als Voraussetzung ge-
sehen, dass Herford von Beginn an zu den Mo-
dellstadten zihlte.

Weiterhin sind aufgrund der fiir weite Teile der
Bevolkerung giinstigen Stadtstrukturen hin-
sichtlich Topographie und Entfernungen zum
Stadtzentrum gute Voraussetzungen fiir eine ef-
fektive Radverkehrsforderung gegeben.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Entsprechend dem Gutachten zum Radver-
kehrsnetz von 1989 ist als vordringliches Ziel
"die Entwicklung eines Radverkehrsgrundnetzes
unter Beriicksichtigung der vorhandenen Rad-
wege zur Abdeckung der wichtigsten Radver-
kehrsrelationen in Herford, zu nennen" (Endbe-
richt Radverkehrsnetz Herford, Juni 1989, S. 2).
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Dartiber hinaus soll das Netz durch Ergidnzungs-
routen verdichtet werden und auch Alternativ-
routen sollen entwickelt werden.

Im Verkehrsentwicklungsplan von 1991 wird
weiterhin ausdriicklich die Foérderung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes als Ziel defi-
niert.

Grundsétzlich wurden eine Steigerung der Rad-
verkehrsanteile am Gesamtverkehrsaufkommen
sowie Image und Attraktivititssteigerung des
Verkehrsmittels Fahrrad angestrebt.

3.2 Umsetzungsstrategie

Herford setzte entsprechend seiner Zielsetzung
zeitgleich auf die Verbesserung der Infrastruktur
und auf eine groBangelegte Kampagne zur
Imageverbesserung des Fahrrades. Erreicht wer-
den sollten die Ziele durch:

o Neuanlage von Radverkehrsanlagen und
Schliefung von Liicken im Radwege-
netz.

o Offnung von Einbahnstrafen fiir den

gegengerichteten Radverkehr.

o Ausweisung von Fahrradstrafen.

o Ausweisung von Fahrradrouten mit ei-
ner speziellen Wegweisung fiir den
Radverkehr.

. Verbesserung der vorhandenen Radver-
kehrsanlagen.

o Verbesserte Angebote von Fahrradab-
stellanlagen.

o Verbesserte Fiithrung des Radverkehrs

an signalisierten Knotenpunkten.

Offentlichkeitsarbeit und Marketing fiir den
Radverkehr.

3.3  Bisheriger Ablauf des Projektes

Einsatz gekommen. Neben Radwegen und Rad-
fahrstreifen wurden Schutzstreifen markiert,
Einbahnstraen fiir den Radverkehr in Gegen-
richtung geoffnet, FahrradstraBen ausgewiesen
und selbstindig gefiihrte Wege in das Netz in-
tegriert.

&

[}
i
:_,":-

Das Kommunikations- und Marketingkonzept
wurde mit Ausnahme der Schlussphase umge-
setzt. Auf diese letzte Phase wurde aufgrund der
Kritik aus Politik und Offentlichkeit ersatzlos
verzichtet.

Begleitet wurde das gesamte Forderprogramm
von einer Wirkungsstudie, die den Erfolg der
einzelnen Mafinahmenbausteine ermittelte und
Anhaltspunkte fiir den zukiinftigen Weg der
Herforder Radverkehrsforderung lieferte.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Mafinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Das Radverkehrsnetz in Herford ist - soweit es
die Zustindigkeit der Stadt betrifft - fast kom-
plettiert. Alle Elemente der heutigen Radver-
kehrsfiihrung sind innerhalb des Netzes zum

Im Zusammenhang mit der Netzkomplettierung
und der Routenplanung wurde jeweils Wert auf
eine anspruchsgerechte Radverkehrsfithrung
gelegt. In vielen Féllen wurde den Markie-
rungslosungen der Vorrang gegeniiber dem
Neubau von Radwegen gegeben.

Insgesamt wurden zwischen 1988 und 1999

o 9.240 m Radwege gebaut,
. 7.625 m Radfahrstreifen und
. 380 m Schutzstreifen markiert sowie
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o 9.760 m gemeinsame Geh- und Rad-
wege realisiert und

) 2.380 m des Strafennetzes als Fahrrad-
stralBen ausgewiesen.

Dariiber hinaus sind zahlreiche Einbahnstraflen
in unechte Einbahnstralen umgewandelt wor-
den.

Drei Fahrradstraen und ein Abschnitt mit
Schutzstreifen sind nach der StVO-Novellierung
von 1997 wieder aufgegeben worden. Sie sind
in den obigen Zahlen nicht enthalten.

4.2  Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

Gezielte MafBlnahmen zur Forderung der Ver-
kniipfung mit anderen Verkehrsmitteln sind vor-
rangig im Hinblick auf die Erreichbarkeit des
Bahnhofs und eine geplante Erweiterung der
dortigen anspruchsgerechten Fahrradabstellan-
lagen zu verzeichnen. Durch eine in Planung be-
findliche Radstation soll eine weitergehende
Attraktivierung erfolgen. Die geplante Kapazitit
fiir die Fahrradstation liegt bei 284 Einstellplt-
zen. Derzeit werden 170 Stellpldtze am Bahnhof
fir den Radverkehr angeboten, von denen 130
tiberdacht sind.

—

4.3 Fahrradparken

In der Innenstadt sind bereits an unterschiedli-
chen Standorten qualitativ hochwertige Abstell-
anlagen errichtet worden, die z. T. auch tiber-
dacht sind. Neben den Abstellmoglichkeiten im
Bahnhofsbereich sind im Stadtgebiet
413 Stellpldtze geschaffen worden, von denen
88 tiberdacht wurden (vgl. Band II; Malnah-
mendokumentation, Nr. 33). Die Abstellanlagen
sind auf mehrere kleinere Anlagen verteilt. Da-
mit sind alle geplanten Maflnahmen zum Fahr-
radparken umgesetzt.

44  Wegweisung

1994 hat Herford damit begonnen, eine Radver-
kehrswegweisung zu installieren. Ein Jahr spéter
waren alle zur Ausweisung vorgesehenen
Routen beschildert. Mit der Wegweisung hat
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Herford einen wichtigen Baustein seiner Rad-
verkehrsforderung schnell und mit groBem Er-
folg realisiert (hochste Zuwichse des Radver-
kehrs auf diesen Routen, hoher Bekanntheits-
grad der Beschilderung bei gleichzeitig positiver
Bewertung durch die Bevolkerung), auch wenn
die Schilder- und Schriftgrole nach heutigen
Kenntnisstand gréBer sein sollten (vgl. Band II;
Mafnahmendokumentation, Nr. 37).

4.5  Serviceangebote

Bisher sind umfassende Serviceangebote in Her-
ford nicht realisiert worden. Hier werden erste
Angebote im Zusammenhang mit der geplanten
Fahrradstation erfolgen. Vorgesehen sind u. a.
Fahrradverleih und -reparatur sowie Verkauf
von Zubehor.

4.6  Offentlichkeitsarbeit

e Faltblitter

e Verlosung

e Foto- und Malwettbewerbe
e Kinospot

o Aufkleber/Anstecker

e Aktionstage.

Die Kampagne ist in mehreren Phasen durchge-
filhrt worden, wobei die letzte Phase aufgrund
zunehmender Kritik aus Bevolkerung und Poli-
tik hinsichtlich einer zu intensiven Werbung
nicht mehr in vollem Umfang realisiert wurde
(vgl.  BandIl; MaBnahmendokumentation,
Nr. 52).

Bei groBeren Aktionen im Bereich Radverkehr
wird von Seiten der Stadt die gezielte Pressear-
beit betrieben. So wurde z. B. im Zusammen-
hang mit der Ergebnisprédsentation der Begleit-
untersuchung zu einer Pressekonferenz eingela-
den, in deren Rahmen auch eine Verlosung
durchgefiihrt wurde.

Dariiber hinaus liegt in Herford ein Radfahrer-
stadtplan vor. Aktuell wird eine Broschiire er-
stellt, die die Situation des Radverkehrs in Her-
ford anschaulich dokumentieren soll.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Einen besonderen Schwerpunkt hat Herford auf
die Offentlichkeitsarbeit gelegt. Bereits parallel
zu den MaBinahmen, die der Verbesserung der
Infrastruktur dienen, wurde eine grofle Kam-
pagne gestartet, die fiir die Nutzung des Fahr-
rades warb und dem Verkehrsmittel Fahrrad zu
einem besseren Image verhelfen sollte. Es sind
verschiedenste Bausteine der Offentlichkeitsar-
beit zum Einsatz gekommen:

e Plakate

Die Verkehrssicherheitsarbeit ist schon immer
ein wichtiger und kontinuierlicher Baustein der
Verkehrsplanung in Herford gewesen. Im Rah-
men der Wirkungsstudie von 1997 wurde eine
umfassende Unfallanalyse durchgefiihrt, die
auch einen Vergleich zu einer zu Beginn des
Programms durchgefiihrten Unfallanalyse be-
inhaltete. Die wichtigsten FErgebnisse einer
Auswertung der polizeilichen Unfalldaten iiber
10 Jahre sind:

Im Mittel verungliicken etwa 80 Radfahrer pro
Jahr. Die Anzahl der Unfille mit Radfahrerbe-
teiligung ist zwischen 1987 und 1996 relativ
konstant geblieben. Der Anteil der Schwerver-
letzten ging sogar zuriick. In der Zeit von 1994-
1996 verungliickte kein Radfahrer todlich.
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81 % aller polizeilich erfassten Unfille mit Rad-
fahrerbeteiligung finden mit Kfz statt, wobei die
Kfz-Fiihrer zu rund zwei Drittel Hauptunfall-
verursacher sind.

Das Unfallgeschehen hat sich seit 1988 ortlich
verlagert. Strecken mit aktuellen Maflnahmen
zur Radverkehrsférderung und -sicherung wei-
sen im wesentlichen eine positive Unfallent-
wicklung auf.

Kritische Unfallhdufungen sind in den letzten
Jahren vor allem auf verkehrsbelasteten Stra-
Benziigen festzustellen. Auf diesen Hauptver-
kehrsstralen hat auch der Radverkehr zuge-
nommen.

Detailliertere Informationen zur Verkehrssi-
cherheit in Herford sind dem Kapitel 5.1 zu ent-
nehmen.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Herford hat verschiedene Untersuchungen im
Zusammenhang mit der Radverkehrsférderung
durchgefiihrt. Bereits erwdhnt wurden die Un-
fallanalysen von 1988 und 1997, die Ansatz-
punkte fiir die Beseitigung von Sicherheitsmén-
geln lieferten. Auch eine Befragung bei Pas-
santen in der Innenstadt lieferte Anhaltspunkte
fiir die weitergehende Radverkehrsférderung.

Mit dem umfassenden Marketing- und Kommu-
nikationskonzept wurde eine weitere grundle-
gende Arbeit in Auftrag gegeben.

Besondere Bedeutung hat die das Projekt fahr-
radfreundliche Stadt Herford begleitende Wir-
kungsstudie, die im Einzelnen aufgezeigt hat,
welche MaBnahmen als erfolgreich einzustufen
sind und in welchen Bereichen noch Defizite zu
erkennen sind, die wiederum Ansatzpunkte fiir
die weitere Forderung sind. Auf der Basis dieser
Ergebnisse konnen Erfolge gemessen und die
weitergehenden Schritte definiert werden.

6 PROJEKTMANAGEMENT

In Herford ist die Radverkehrsforderung im we-
sentlichen Aufgabe der Tiefbauabteilung. Auf

die Schaffung einer Stelle eines Fahrradbeauf-
tragten wurde verzichtet, so dass die Abteilung
die Aufgaben insgesamt wahrnimmt.

Bis 1993 gab es die Radwegekommission, die
aber im Zuge des allgemeinen Strebens nach
Straffung der Verwaltungsstrukturen und Redu-
zierung der Gremien aufgelost wurde. Die Auf-
gaben werden nun vom Verkehrsausschuss
iibernommen. Den Interessenverbinden wird in
den Sitzungen ein Rederecht zugestanden, in
dem sie die Anregungen und Bedenken zu den
relevanten Planungen &uflern konnen. Aufgrund
der Besonderheit Herfords, dass neben dem
ADFC auch zwei konkurrierende Radsportver-
eine Anspruch auf Mitspracherecht erheben,
wurde auf ihre weitergehende Einbeziehung in
Arbeitskreise verzichtet.

Von Seiten der Verwaltung wird die Zusam-
menarbeit unter den verschiedenen Dienststellen
positiv gewertet.

7 FINANZIERUNG

Von 1988-1997 wurde in Herford ein Gesamt-
volumen von rund 5 Mio. DM fiir Planung und
Realisierung der Radverkehrsférderung einge-
setzt.

Fir die Verbesserung der Wegeinfrastruktur
sind gut 4 Mio. DM eingesetzt worden, das ent-
spricht rund 80 % der bis dahin eingesetzten
Mittel. Dadurch ist einem der von Beginn an
wichtigsten Bausteine der Radverkehrsforde-
rung in Herford auch der mit Abstand hochste
finanzielle Rahmen zugekommen.

Fir die Realisierung der Wegweisung sind
120.000 DM erforderlich gewesen.

Der Mitteleinsatz fiir die Verbesserung der
Fahrradparksituation liegt fur die Zeit von 1988-
1999 bei rund 290.000 DM (bis 1997
160.000 DM). Hierin sind die Mittel fur die
Fahrradstation nicht enthalten.

Das Gesamtvolumen fiir die bisherige Offent-
lichkeitsarbeit liegt bei 360.000 DM, dies ent-
spricht 7 % der bisherigen Gesamtausgaben zur
Fahrradférderung.

Die Forderung des umfassenden Marketing- und
Kommunikationskonzeptes einschlieBlich Um-
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setzung wurde mit 80 % gefordert, obwohl Of-
fentlichkeitsarbeit im Grundsatz nicht forderfa-
hig war. Dies wird als besonderer Vorteil der
Mitgliedschaft in der AGFS gesehen, da neue
Ideen und Innovationen erprobt werden kdnnen
und die Erfahrungen an andere Stidte weiterge-
ben werden.

Die Erfahrungen mit den Finanzierungsinstru-
menten wurden aus Sicht der Stadt Herford
durchweg positiv bewertet. Es sind alle vorge-
sehenen Fordergelder bewilligt worden, ohne
dass es zu zeitlichen Verzogerungen gekommen
ist. Die Forderhohe liegt in Herford im Regelfall
bei 80 %.

Als Problem wurde in Herford dagegen benannt,
dass die Stadt zum einen ihre Mitgliedschaft in
der AGFS auch so versteht, innovative neue
Wege in der Radverkehrsforderung zu gehen,
wie es bei dem Kommunikations- und Marke-
tingkonzept der Fall war, zum anderen aber
Fordergelder so gebunden sind, dass tiber einen
langen Zeitraum der Bestand der geforderten
MaBnahme geschiitzt wird. Hieraus leitet sich
fir Herford die Notwendigkeit ab, nur solche
MafBnahmen zu realisieren, deren Erfolg garan-
tiert ist bzw. die zumindest einen moglichen
Misserfolg ausschlieBen konnen, um nicht zum
einen Fordergelder zuriickzahlen zu miissen und
gleichzeitig einen eventuellen Riickbau aus ei-
genen Mitteln finanzieren zu missen. Dies steht
dem Auftrag der innovativen kreativen Radver-
kehrsforderung aus Sicht der Planer zum Teil
entgegen.

8 BEWERTUNG

Entsprechend den Ergebnissen der Begleitunter-
suchung kann Herford auf einen erfolgreichen
Verlauf der bisherigen Radverkehrsférderung
zuriickblicken. Dies heilit, der Weg der be-
schritten wurde, ist erfolgreich, das Ziel nach
Einschitzung von Bevolkerung und Verwaltung
aber noch nicht vollstindig erreicht.

Die Anstrengungen und Investitionen der Stadt
zur Forderung des Radverkehrs sind insgesamt
positiv zu bewerten, da mehr Herforder mit dem
Rad fahren. Herford hat durchaus das Potenzial
fiir eine weitere Zunahme des Radverkehrs.

Die ausgewiesenen Fahrradrouten werden sehr
gut angenommen, wie die begleitenden Zdhlun-
gen ergeben haben.

Im Verhiltnis zur stirkeren Fahrradnutzung ist
das Rad fahren auch sicherer geworden. Wie
Kapitel 5.1 gezeigt hat, ist hier aber noch weite-
rer Handlungsbedarf zu sehen, um einen Sicher-
heitsstandard zu erreichen wie er etwa in Trois-
dorf erreicht wurde.

Zwei wesentliche zukiinftige Handlungsschwer-
punkte fiir die nédchsten Jahre sind die qualita-
tive Verbesserungen der Wegeinfrastruktur in
Verbindung mit einer verbesserten Fithrung des
Radverkehrs an Knotenpunkten. Insbesondere
durch verbesserte Fithrung des Radverkehrs an
den Knotenpunkten kann die Sicherheit der
Radfahrer erhoht werden.

Als ein - iiber die erwdhnten zukiinftigen
Handlungsschwerpunkte der Stadt hinausgehen-
der - Baustein der Radverkehrsforderung ist die
Netzkomplettierung in den Abschnitten zu for-
cieren, die nicht im Zustdndigkeitsbereich der
Stadt sondern beim StraBenbauamt liegen. Fiir
den Radverkehr, der keine diesbeziigliche Un-
terscheidung in Zustdndigkeiten trifft, bleiben
die Liicken im Netz der Radverkehrsanlagen
z. T. wohl eher unverstiandlich, besonders, wenn
es sich um zentrale innerstiddtische Achsen han-
delt. Dartiber hinaus sind diese Liicken auch
unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit
kritisch zu bewerten.
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1 KURZCHARAKTERISTIK

Ko6ln ist mit rund einer Million Einwohnern und
uber 400 km? Flache die grofite Stadt in Nord-
rhein-Westfalen und somit auch in dem Projekt
"Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden".
Die "Dom-Metropole" hat als Wirtschafts- und
Kulturzentrum Einfluss und Bedeutung fiir ein
Einzugsgebiet von tiiber 2,5 Millionen Men-
schen. Koln selbst ist fiir etwa 500.000 Men-
schen Arbeitsstandort und bietet rund 100.000
Studenten einen Studienplatz.

Koln liegt im Stiden der K6Iln-Bonner Bucht und
bietet somit aufgrund seiner topographischen
Lage aber auch durch seine kompakte Sied-
lungsstruktur und die starke Nutzungsmischung
in der Innenstadt sehr gute Voraussetzungen fiir
den Fahrradverkehr, zumal viele der wichtigen
Ziele relativ dicht und somit in giinstiger Rad-
entfernung zueinander liegen. Diese Nutzungs-
mischung sorgt jedoch gleichzeitig fiir zahlrei-
che Probleme, da es bei der Flachenverteilung in
den StraBenrdumen naturgemill zu erheblichen
Nutzungskonkurrenzen kommt.

2 AUSGANGSLAGE BEI PRO-
JEKTBEGINN

Zu Beginn des Projektes (1993) betrug der Mo-
dal-Split-Anteil des Fahrrades in Ko&ln rund
11 %, damit hatte K6ln im Vergleich zu anderen
GroBstddten in Deutschland einen der hochsten
Radverkehrsanteile bei einer geschitzten Anzahl
von rund 850.000 Fahrrddern.

Obwohl Kéln schon vor Projektstart tiber einen
recht guten Radverkehrsanteil verfiigte, zéhlte
Koln nicht zu den traditionellen Hochburgen des
Radverkehrs, da dem Fahrradverkehr zu viele
Hemmnisse im StraBenraum entgegenstanden.
Neben zahlreichen Stralen mit sehr hohem
Kraftverkehrsaufkommen sind hier insbesondere
die rund 2.000 Einbahnstralen zu nennen, von
denen zu Projektbeginn nur eine Handvoll fiir
gegenldufigen Radverkehr freigegeben war.

Insgesamt verfiigte Koln im Jahr 1990 tber
217 km einseitige Radwege, 153 km Straflen mit
beidseitigem Radweg sowie 71 km eigenstindig
gefiihrte Radwege.

Oftmals wurde das Fahrrad als Verkehrsmittel
nur im Freizeitbereich genutzt und gar nicht als
Moglichkeit fiir den Alltag angesehen, obwohl
die Kolner Innenstadt geprigt ist durch eine re-
lativ kompakte Struktur, die aufgrund der relativ
geringen Distanzen zwischen Wohnungen, Ver-
sorgungseinrichtungen  und  Arbeitsplidtzen
glinstigste Voraussetzungen fiir das Verkehrs-
mittel Fahrrad bietet.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Im Leitantrag der Stadt Koln zur Aufnahme in
das Programm "Fahrradfreundliche Stidte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" ist das Ziel
festgelegt, den Radverkehrsanteil von 11 % auf
15 % zu steigern. Gleichzeitig soll iiber die
Radverkehrsforderung eine umweltvertragliche
und wohnumfeldgerechte Integration des Ver-
kehrs ermoglicht werden.

3.2 Umsetzungsstrategie

Die Stadt Ko6ln will moglichst kurzfristig die
vorhandenen Potenziale des Fahrradverkehrs
mobilisieren und setzt daher nicht nur die not-
wendigen baulichen und infrastrukturellen Ein-
zelmallnahmen um, sondern entwickelt im
Rahmen des Programms "Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen"
auch eigenstindige Wege der Biirgerberatung
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und Offentlichkeitsarbeit. Im Mittelpunkt der
Uberlegungen stehen dabei immer die Ansprii-
che der Nutzer und weniger das technisch Um-
setzbare.

Der Leitantrag setzt sich aus 26 Bausteinen zu-
sammen, fiir die vorab ein Zeit- und Finanzrah-
men festgelegt wurde, womit gleichzeitig eine
Priorititensetzung erfolgte. Das Mafnahmen-
programm Radverkehr konkretisiert die Vorga-
ben des Leitantrages und fiillt dessen Rahmen-
vorgaben mit kleinrdumig zu lokalisierenden In-
halten.

Die Priorititenreihung orientiert sich an den
Kriterien:

e Vorgaben im Leitantrag von 1993

e MafBnahmen Dritter

e Beteiligung Dritter (z. B. bei Grunderwerb)
e Radverkehrsnetzplanung

e Netzschlusswirkung

e giinstiges Kosten-Nutzen-Verhiltnis

e Beschlusslage

e Planungsstand

e Finanzmittel (Forder- und Eigenmittel).

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MaBlinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Die Stadt Koln sieht mit dem bisherigen Pro-
grammablauf ihre Erwartungen im Wesentlichen
erfillt. Es ist nicht nur gelungen durch die breit
angelegte Offentlichkeitsarbeit groBe Zustim-
mung und Akzeptanz bei den Biirgern zu errei-
chen, sondern der Komplex Radverkehr konnte
auch mit anderen Themen wie Umweltverbund,
Umweltschutz und Verkehrssicherheit im of-
fentlichen Meinungsbild verkniipft werden.

Die Fahrradforderung konnte durch die Mit-
gliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft "Fahrrad-
freundliche Stddte und Gemeinden in NRW" auf
eine breite Basis gestellt werden und die Mehr-
zahl der Maflnahmen findet sowohl bei den Biir-
gern als auch bei den Politikern grole Zustim-
mung.

In Koln wird ein Radverkehrsnetz angestrebt,
das in einem abgestuften Netz von der Veloroute
bis zum durchldssigen Viertelsnetz alle wichti-
gen Quell- und Zielpunkte tiber gut ausgebaute
Hauptachsen und Ergédnzungsstrecken miteinan-
der verkniipft. Grundziige des Hauptachsennet-
zes verlaufen in Nord-Stid- und West-Ost-
Richtung sowie ringformig (z. B. ErschlieBung
der Innenstadt iiber die Wille). Die Ergénzungs-
strecken dienen vor allem der Netzverdichtung
und der unmittelbaren ErschlieBung von Einzel-
zielen.

Durch die vorgenommene Prioritdtenreihung
konnen die Netzschliisse nach ihrer Dringlich-
keit und somit Bedeutung fiir das Gesamtnetz
umgesetzt werden. Wichtig erschien es daher
gerade zu Beginn der Projektes "Fahrradfreund-
liches Ko6In" die Durchléssigkeit der zahlreichen
EinbahnstraBen im Innenstadtbereich zu ge-
wihrleisten, um so schnell eine hohe Netzdichte
innerhalb der Ringe zu realisieren.

Zu Beginn des Programms "Fahrradfreundliche
Stidte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen"
lag der Schwerpunkt darin, eine sichere Radver-
kehrsfithrung auf der Fahrbahn ohne Separation
zu gewihrleisten. MaBnahmen lagen vor allem
in den Bereichen

e Offnung von EinbahnstraBen fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung;

e fahrradfreundliche Hauptverkehrsstrafien;
e Radfahren in Einkaufsbereichen;
e Sanierung vorhandener Radwege.

Neben den klassischen baulichen Radwegen
wurden schwerpunktméBig verkehrstechnische
Losungen umgesetzt, die durch Markierungen
und erginzende Beschilderungen sichere Rad-
verkehrsfithrungen gewihrleisten sollen (z. B.
Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.).

Ein besonderes Schwerpunktthema ist seit 1998
die Umsetzung der Velorouten. Die erste Velo-
route wurde 1999 auf den Innenwillen einge-
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richtet. Die Veloroute von Deutz nach Thie-
lenbruch ist politisch beschlossen; weitere Velo-
routen befinden sich in der Planung.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

Fiir die Jahre 1997 bis 2000 ff. liegt einer der
Schwerpunkte der konzeptionellen Planungen
auf dem  Baustein "Haltestellen- und
Bike & Ride-Programm”".

Im Stadtbahnbereich werden zu den bereits vor-
handenen Abstellanlagen in den nichsten Jahren
zahlreiche tiberdachte Abstellanlagen neu einge-
richtet, wobei das Kriterium "direkte Nihe zum
Einstieg" neben den Aspekten Sicherheit und
Komfort als ganz wesentlich angesehen wird.
Zudem werden Konzepte fiir zwei Fahrradstati-
onen (K6ln Hauptbahnhof und K&In-Siid) erar-
beitet, deren Realisierung in den néchsten Jahren
angestrebt ist.

Ebenso gibt es Ansétze fiir die Etablierung des
Fahrrades als Nachtransportmittel an S-Bahn-
Stationen besonders bei neu zu erschlieBenden
Gewerbegebieten, wo eine enge Zusammenar-
beit mit den anséssigen Firmen angestrebt wird.

Bei Eintritt in das Programm wurde ein Bike &
Ride-Konzept erarbeitet, das die Planung von
rund 12.660 neuen Abstellpldtzen insgesamt im
Koélner Stadtgebiet vorsieht. Die 10.500 Abstell-
plidtze an Haltestellen mit Bike & Ride-Funktion
sowie die rund 2.160 Abstellplitze an Halte-
stellen ohne Bike & Ride-Funktion verteilen
sich liber das gesamte Stadtgebiet und orientie-
ren sich an der Potenzialabschitzung und dem
daraus ermittelten vorhandenen Nachfragedruck.
Der ermittelte Bedarf von 10.500 Abstellplitzen
an Haltestellen mit Bike & Ride-Funktion um-
fasst neben 1.636 iiberdachten Rahmenhaltern
und 12 Fahrradboxen, die aus dem Bestand
tibernommen werden, 2.273 umgebaute Abstell-
plitze aus dem Bestand (2.173 Rahmenhalter
und 100 Boxen) und 6.579 neue Bike & Ride-
Platze (4.891 {iberdachte Rahmenhalter und
1.688 Fahrradboxen).

Die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV soll
verstdrkt auch im Nachtransport gefordert wer-
den, da eine attraktive OPNV-ErschlieBung der

Gewerbegebiete nur mit sehr hohem finanziellen
Aufwand moglich wire.

Fiir den Hauptbahnhof ist die Einrichtung einer
Fahrradstation mit 1.000 Stellpldtzen geplant;
die Realisierung ist kurzfristig vorgesehen. Am
Bahnhof Ko6ln-Stid (Uni-Néhe) soll langfristig
eine Station mit ebenfalls bis zu 1.000 Stellplit-
zen entstehen (zwei Baustufen mit je 500 Stell-
plitzen). Die erforderlichen Abstimmungen mit
allen Beteiligten sind hierfiir jedoch noch nicht
abgeschlossen.

4.3 Fahrradparken

Fahrradparken wird als einer der schwerpunkt-
miBigen Handlungsbereiche angesehen und
wird daher in den néchsten Jahren einen noch
grofleren Stellenwert einnehmen, da durch die
Erhohung der Abstellsicherheit fiir Fahrrdder
auch die Bereitschaft, diese zu nutzen, steigt.

Dabei wird in diesem Bereich nicht nur iiber si-
chere Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum (vor
allem in den Einkaufsbereichen) nachgedacht, es
werden auch Losungen fiir wohnungsbezogenes
Parken erarbeitet und private und offentliche
Projekte zur Schaffung von Abstellanlagen un-
terstiitzt und gefordert. So wurde z. B. eine Un-
tersuchung zum wohnungsbezogenen Fahrrad-
parken durchgefiihrt, da man erkannt hatte, dass
gerade in Altbauvierteln das Fehlen sicherer und
dennoch leicht zugénglicher Fahrradabstellmog-
lichkeiten ein wesentliches Hemmnis gegen eine
verstdrkte Fahrradnutzung darstellt.

Fiir die 6ffentlichen Flichen, vor allem im In-
nenstadtbereich hat die Stadt Koln einen haar-
nadelférmigen AnschlieBbiigel entwickelt, der
der Gestaltungsqualitdt im {ibrigen Straenraum
entspricht und besonders fiir kurzzeitiges An-
schlieBen gut geeignet ist.

4.4 Wegweisung

Die Wegweisung in Koln ist routenorientiert
und richtete sich lange Zeit nach den "Hinwei-
sen fiir die Wegweisung auf Radwanderwegen".
Diese Beschilderung hat sich aber im Straflen-
raum als zu klein und unleserlich erwiesen, so
dass eine grofstddtische Modifikation nétig ist,
wie sie vom neuen Merkblatt zur wegweisenden
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Beschilderung fiir den Radverkehr empfohlen
wird. Grundsitzlich wird der Fahrradwegwei-
sung eine grofle Bedeutung zugemessen, da sie
als permanente Werbung fiir das Verkehrsmittel
Fahrrad angesehen wird und auch den Autofah-
rern verdeutlicht, dass sie mit Fahrradfahrern
rechnen miissen.

4.5 Serviceangebote

Vor allem im Bereich der Abstellanlagen steht
der Service- und Komfortgedanke im Vorder-
grund, da er ein wichtiges Kriterium fiir die
Nutzung des Fahrrades ist. So wird in Baustein
16 des Leitantrages angeregt, die Kombination
von Fahrradabstellanlagen und weitergehenden
Serviceeinrichtungen, wie SchlieBficher fiir die
Einkdufe, besonders in Geschiftsstralen zu
betreiben.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Der Offentlichkeitsarbeit wird enorme Bedeu-
tung und daher auch groBer Raum im Projekt
"Fahrradfreundliches Koln" eingerdumt und es
wird Jahr fiir Jahr in diesen Sektor investiert.
Von der Offentlichkeitsarbeit erwartet man, dass
sie die Ziele des Programms den Biirgern aber
auch den Meinungsbildnern und Politikern vor-
stellt und gleichzeitig gezielt fiir das Programm
wirbt. Dabei geht es nicht nur um die Erlaute-
rung von speziellen Einzelmafinahmen durch
Faltblatter und Plakate, Ziel ist es auch, die Be-
deutung des Radverkehrs fiir die Linderung und
Losung der Verkehrsprobleme vor allem in den
Innenstidten herauszuarbeiten.

Dabei wird ein Konzept verfolgt, das jedes Jahr
unter ein besonderes Motto stellt und somit den
"Uberbau" fiir die projektbezogene Offentlich-
keitsarbeit darstellt. Es ist das Bestreben der
Stadt, das Thema Fahrradverkehr immer in der
Offentlichkeit zu halten und mit seinen ver-
schiedenen Moglichkeiten darzustellen. Daher
wird der Slogan "Steig um - steig auf" mit ent-
sprechenden Zusitzen ergénzt, die jeweils einen
thematischen Arbeitsschwerpunkt ansprechen.

steig auf!

Steig um,

Mit dem Rad auf Fitness-Tour.

Bei der Offentlichkeitsarbeit in Bezug auf Ein-
zelmalinahmen verfolgt die Stadt Koln eine in-
novative Strategie, indem sie sich zu einem sehr
frithen Planungszeitpunkt bereits an die betroffe-
nen Biirger wendet und somit frithzeitig deren
Bedenken und Anregungen in die Planungen
miteinbezogen werden konnen. Bei diesen Ver-
anstaltungen vor Ort konnen besonders durch
persénliche Gespriche viele Angste der Biirger
abgebaut und die MaBnahmen mit direktem
Ortsbezug vorgestellt werden, so dass die mog-
lichen Auswirkungen fiir alle Interessierten
deutlich werden. Dieses offensive Herangehen
an die Betroffenen hat sich bei der Stadt Kéln
als sehr erfolgreich erwiesen, da eventuelle Be-
denken der Biirger direkt aufgenommen werden
konnen und nicht tiber Leserbriefe an die breite
Offentlichkeit getragen werden.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Die Stadt Koéln verfolgte von Anfang an das
Ziel, die Radverkehrsforderung mit dem Thema
Verkehrssicherheit eng zu verkniipfen, und dies
auch gegeniiber der Offentlichkeit zu vertreten.
Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit sind daher
unter dem Titel "Verkehrssicherheit in Koln —
wir informieren!" und "Mehr Verkehrssicherheit
— wenn alle mittun!" mehrere Informationsblét-
ter herausgegeben worden, die sich nicht nur auf
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den Radverkehr (z.B. "Radfahren in Einbahn-
stralen", "Neue Regeln fiir den Radverkehr"),
sondern auch auf MaBnahmen der Schulwegsi-
cherung ("Sichere Wege fiir uns Pdnz") und
Verkehrsregelungen wie Tempo 30 beziehen.

Daneben hat die Stadt Koln in Zusammenarbeit
mit Vertretern von ADAC, ADFC, ACE, Poli-
zei, TUV, VCD sowie der Verkehrswacht Ver-
kehrssicherheitstage und —aktionen mit ver-
schiedenen Schwerpunktthemen zum Radver-
kehr durchgefiihrt. Seit 1998 finden im Rahmen
der neu geschaffenen ordnungspartnerschaftli-
chen Kooperation zwischen der Koélner Polizei
und der Stadt Koln ebenfalls gemeinsame Info-
Veranstaltungen vor Ort statt, an denen sich
auch der ADFC seit Anfang 2000 beteiligt. Da-
bei wird nicht nur auf mégliche Gefahren hin-
gewiesen, sondern auch die Folgen unbedachten
oder regelwidrigen Verhaltens aufgezeigt und
Ideen, Tipps und Hinweise zur Gefahrenabwehr
gegeben (z. B. "Tote-Winkel-Aktion").

Zusitzlich zu diesen offentlichkeitswirksamen
Aktionen werden in Koln auch ganz konkrete
MafBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit von Radfahrern umgesetzt. Durch die
Ermittlung der Unfallschwerpunkte und zusétz-
liche Verkehrsbeobachtungen und Konfliktana-
lysen werden u. a. auch Losungen fiir die Ent-
schiarfung von kritischen Bereichen fiir den
Radverkehr angestrebt. Ziel der Stadt Koéln ist
es, moglichst schnell und unmittelbar reagieren
zu konnen, wenn neue Unfallschwerpunkte im
Stadtgebiet bekannt werden. Dabei hat man oft-
mals die Erfahrung gemacht, dass sich eine
Vielzahl der auftretenden Probleme schon durch
einfache MaBBnahmen entschirfen lassen.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Eine Besonderheit unter den fahrradfreundlichen
Stiadten stellt in Ko6ln sicherlich die starke Beto-
nung der begleitenden Forschungen zu den
MafBnahmen dar, die sogar als Bestandteile des
Leitantrages formuliert sind.

Mit diesen "Bausteinen" untersucht die Stadt
Koln wihrend der Projektlaufzeit die Umset-
zung und Wirkung der verschiedenen Einzel-
mafnahmen und erlangt somit Erkenntnisse tiber

die Folgen und Auswirkungen und sinnvolle
Modifikationen der Aktionen und Handlungs-
richtlinien. Ziemlich einmalig in Deutschland
diirfte die Untersuchung zum wohnungsbezoge-
nen Fahrradparken sein, die sich der weitver-
breiteten Problematik der fehlenden Abstell-
moglichkeiten fiir Bewohner von Altbauvierteln
widmet.

1998 wurde nach fiinf Jahren Projektlaufzeit
eine Zwischenbilanz gezogen, bei der nicht nur
durchgefiihrte Projekte dargestellt wurden, son-
dern auch Wirkungen analysiert und Empfeh-
lungen gegeben wurden.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Bei der Stadt Ko6ln gibt es seit 1992 einen Fahr-
radbeauftragten, der ausschlieBlich mit der For-
derung des Verkehrsmittel Fahrrad betraut ist.
Die Arbeit verteilt sich auf eine Reihe von spe-
zialisierten Mitarbeitern der Verwaltung, die
ihre Schwerpunktaufgaben haben, so dass der
Fahrradbeauftragte mehr die Rolle eines Koor-
dinators und Managers iibernimmt, der die ver-
schiedenen Projekte koordiniert und die Verbin-
dung und Abstimmung mit der politischen
Ebene aufrechterhiilt.

Aufgabe der Verwaltung ist es, durch eine of-
fensive Offentlichkeitsarbeit innerhalb der Be-
volkerung aber auch bei den politischen Ent-
scheidungstrigern einen groBen Riickhalt fiir das
Programm "Fahrradfreundliche Stiddte und Ge-
meinden in Nordrhein-Westfalen" und somit die
Radverkehrsforderung in Koln zu erreichen. Um
diese Unterstiitzung auch innerhalb der Ver-
waltung zu bekommen, werden bei der Stadt
Ko6ln u. a. auch regelméfig Mitarbeiterschulun-
gen durchgefithrt, um die Akzeptanz fiir das
Programm zu stirken.

Die Abstimmung mit externen Beteiligten und
Kooperationspartnern wie Polizei und ADFC
erfolgt in der Regel in K6ln zu einem sehr frii-
hen Zeitpunkt innerhalb der Planung, so dass die
Moglichkeit besteht, Anregungen und Vor-
schldige noch in die Planung -einzuarbeiten.
Diese maBnahmenbezogenen Abstimmungsge-
spriche werden teilweise vor Ort abgehalten,
wogegen grundsitzliche Themen der Radver-
kehrsférderung in der verwaltungsinternen Ar-
beitsgruppe "Velorunde" behandelt werden, die
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sich aus Vertretern der Amter fiir Stadtentwick-
lungsplanung, Stadtsanierung und Baukoordina-
tion, StrafBen und Verkehrstechnik sowie Land-
schaftspflege und Griinflichen zusammensetzt
und unter der Leitung des Fahrradbeauftragten
mehrmals im Jahr tagt.

Diese Treffen der Arbeitsgruppe dienen vor al-
lem der internen Abstimmung von Projekten, die
von den im Bereich Fahrradverkehr tdtigen
stidtischen Amtern durchgefiihrt werden. Da
das Amt fir Stralen und Verkehrstechnik
gleichzeitig Anordnungsbehorde ist, konnen Ab-
stimmungsprobleme bereits im Vorfeld gelost
werden.

7 FINANZIERUNG

Die Radverkehrsforderung basiert in Koéln auf
einem breiten politischen Konsens. Trotz der
angespannten Haushaltslage der Stadt Koln
konnten daher in den letzten Jahren die ange-
meldeten RadverkehrsmafBnahmen im Haus-
haltsentwurf in voller H6he berticksichtigt wer-
den.

Als problematisch bei der Antragstellung wird
die Bagatellgrenze bei Férdermafinahmen ange-
sehen, da sie die Umsetzung von kleinen und
einfachen Mallnahmen, die aber oft fiir die
SchlieBung von Netzliicken und somit fiir die
Akzeptanz des gesamten Programms sehr be-
deutsam sind, erschwert. Die Stadt Koln schligt
daher vor, durch Pauschalforderung die "Besei-
tigung von 1000 Kleinigkeiten" zu ermoglichen
und diese "Optimierungszuwendungen" mit nur
einem Forderantrag zu bearbeiten.

Grundsitzlich ist man bei der Stadt Koéln der
Meinung, dass die Forderung fiir die Akzeptanz
des Programms allgemein sehr wichtig ist.
Wiirde die Forderung entfallen, so wiirde si-
cherlich auch der Radverkehr in der Prioritéten-
reihung nach hinten rutschen.

8 BEWERTUNG

Die Stadt Ko6ln hat als die einzige Millionenstadt
in Nordrhein-Westfalen und damit auch in dem
Projekt "Fahrradfreundliche Stddte und Ge-
meinden in Nordrhein-Westfalen" einen beson-
deren Stand. Man war daher auch gezwungen,

eigene Ansétze zu erarbeiten, die der Struktur
und den Anforderungen einer Millionenstadt ge-
recht werden. Bereits durch die Erarbeitung ei-
nes sehr detaillierten und mainahmenbezogenen
Leitantrages hat die Stadt Koln ihre Bereitschaft
deutlich gemacht, den Radverkehr mit allen zur
Verfiigung stehenden Mitteln zu férdem.

Vor allem mit der offensiv und professionell
gestalteten Offentlichkeitsarbeit hat die Stadt
Koéln einen wichtigen Baustein innerhalb des
Programms "Fahrradfreundliches Ko6ln" schon
von Beginn der Mitgliedschaft an gefordert und
dessen Bedeutung frithzeitig erkannt.

Als eines der Hauptziele wurde die Erhohung
des Radverkehrsanteils von 11 % (Stand 1992)
auf 15 % angegeben. Obschon keine aktuelle
Modal-Split-Untersuchung vorliegt, deuten ei-
nige Ergebnisse auf einen deutlichen Anstieg.
Zihlungen des Radverkehrs in der Innenstadt
haben durchweg eine Erhohung der Radver-
kehrsstiarken um 15 % bis 20 % seit 1990 erge-
ben. Der Anteil derjenigen, die im Kolner Mik-
rozensus das Fahrrad als am héufigsten genutz-
tes Verkehrsmittel angeben, liegt 1996/97 bei
16 % und hat sich damit seit Ende der 80er Jahre
verdoppelt. 29 % aller Kolner und sogar 39 %
der Bewohner des in der Innenstadt gelegenen
"Belgischen Viertels" geben an, hiufig das Fahr-
rad zu nutzen. Auffillig ist dabei, dass in den
80er Jahren in den Aufenbezirken deutlich mehr
Rad gefahren wurde als in der Innenstadt, wih-
rend die Verhéltnisse sich inzwischen genau
umgekehrt haben. Hier ist deutlich abzulesen,
dass der rdaumliche Schwerpunkt der bisherigen
Radverkehrsforderung in der Innenstadt lag, so
dass das Fahrrad hier gegeniiber dem Auto
deutliche Vorteile verbuchen kann.

Betrachtet man das Hauptnetz des Radverkehrs,
so ergibt sich, dass bereits vor Projektbeginn gut
drei Viertel des Netzes als vorhanden anzusehen
sind. Nicht {ibersehen werden darf aber dabei,
dass es sich hierbei in weiten Abschnitten um
Radwege handelt, die — insbesondere im inner-
ortlichen Bereich - modernen Anforderungen
oftmals nicht oder nur unzureichend gerecht
werden konnen. Hier ist langfristig sicherlich
noch ein erheblicher Aufwand fiir Nachbesse-
rungen oder gar komplette Umbauten erforder-
lich. Ungefdhr 7 % des Hauptnetzes (das sind
etwa 30 % der noch fehlenden Netzlinge) wur-
den seit Projektstart umgesetzt; davon etwa ein
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Drittel als Markierungslosungen im Fahrbahn-
raum und zwei Drittel baulich (i. d. R. Rad-
wege). Rund 16 % dieses Hauptnetzes bediirfen
nach Auffassung der Stadt noch der Umsetzung.

Probleme ergeben sich regelmifBig aus der star-
ken Fldchenkonkurrenz in StraBen mit groB-
stadttypischen starken Nutzungsiiberlagerungen.
Dies ist sicherlich auch einer der Griinde fiir die
intensive Offentlichkeitsarbeit, da nur so der
Radverkehr sich angemessenen Raum "erkdmp-
fen" kann.

Trotz der Aufnahme der Offnung echter Ein-
bahnstraflen in die StVO ergeben sich hieraus
fiir die Stadt KoIn Schwierigkeiten. Einerseits ist
die Offnung als echte EinbahnstraBe in K6In be-
sonders wiinschenswert, andererseits ldsst der
Verordnungsgeber diese Losung nur als ultima
ratio zu. Schwerer wiegt noch der geforderte
sehr hohe Untersuchungsaufwand, der aus Sicht
der Planungspraktiker in den meisten Fillen als
tiberzogen anzusehen ist. Da die Offnung von
Einbahnstraflen ein zentrales Element der Rad-
verkehrsforderung in Koln ist und es somit gilt,
moglichst viele der rund 2.000 Einbahnstraflen
zu Offnen, entsteht ein enormer Erhebungsauf-
wand.

Viele Altanlagen der Radwegeinfrastruktur kon-
nen nicht mehr ohne weiteres als benutzungs-
pflichtige Radwege ausgewiesen werden. Soweit
entsprechende  Nachbesserungen  iiberhaupt
moglich sind (Platzprobleme) sind diese meist
aufwéndig und somit nur langfristig umsetzbar.
Die Umwandlung in "andere Radwege" wirft
insbesondere bei jingeren Maflnahmen Akzep-
tanzprobleme beim autoorientierten Teil der Be-
volkerung auf.

Eine — erfolgreiche — Besonderheit der Kolner
Vorgehensweise liegt im Ansatz, neue MaB-
nahmentypen mit besonders schwierigen Pro-
jekten zu beginnen. Hierbei wird eine sehr inten-
sive Offentlichkeitsarbeit (insbes. auch "vor
Ort") betrieben, bei der Sinn und Zweck der
MaBnahme sehr ausfiihrlich dargelegt werden.
Ziel dieser Vorgehensweise ist es, Akzeptanz fiir
einen Mafnahmentyp (z. B. Schutzstreifen auf
hochbelasteten Stralen) zu erlangen. Ist diese
Akzeptanz erreicht, so ist die Durchsetzung der
ibrigen gleichartigen MaBnahmen in den zu-
meist einfacheren Fillen in der Regel unproble-
matisch.

Im Vergleich mit anderen Stidten ist die Of-
fentlichkeitsarbeit der Stadt Koéln sehr umfas-
send und {iberaus professionell. Auf den ver-
schiedensten Ebenen wird unter Einsatz vielfil-
tigster Medien eine positive Grundstimmung
transportiert. Der Schwerpunkt liegt nicht nur in
der projektbezogenen Information, sondern auch
sehr stark in der Prisentation des Verkehrsmit-
tels Fahrrad. Ungeachtet der guten Offentlich-
keitsarbeit, die sogar so aufwendige Medien wie
"Mega-Lights" einschlief3t, ist der Bekanntheits-
grad des Projektes in der Bevolkerung eher
schwach ausgeprégt. Die Ursache hierfiir ist si-
cherlich in der Tatsache zu suchen, dass sich
WerbemalBnahmen in einer Millionenstadt auf-
grund des Konkurrenzdrucks naturgemif nur
weitaus schwieriger durchsetzen kénnen als in
Klein- und Mittelstidten.

Eine nachahmenswerte Besonderheit der Kolner
Offentlichkeitsarbeit ist die Offentlichkeitsarbeit
nach innen. Durch den Fahrradbeauftragten fin-
den auch Mitarbeiterschulungen innerhalb der
Stadtverwaltung statt. Hierdurch kénnen enorme
Wirkungen erzielt werden, da es viele Mdoglich-
keiten der Fahrradférderung gibt, die von
scheinbar "unzustindigen" Dienststellen ausge-
hen (z. B. Einrichtungen fiir Radler bei Errich-
tung bzw. Umbau stidtischer Hochbauten).
Hierfiir ist es aber erforderlich moglichst viele
Verwaltungsmitarbeiter fiir das Thema Fahrrad
zu sensibilisieren. Ein weiterer Effekt ist die
Schaffung einer "Corporate Identity" dahinge-
hend, dass das Projekt von der gesamten Ver-
waltung mitgetragen und nach auBlen vorgelebt
wird.
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1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Stadt Krefeld liegt am Niederrhein und ist
durch eine relativ kompakte Siedlungsstruktur
gekennzeichnet mit nur wenigen in unmittelba-
rer Ndhe zum Stadtzentrum liegenden Stadttei-
len.

Diese kompakte Stadtstruktur bedingt, dass von
den auf 138 km? lebenden bald 250.000 Krefel-
der Einwohnern 60 % in einem Umkreis von nur
15 Fahrradminuten zum Zentrum wohnen.

,..I.‘-‘, .

Zusammen mit den giinstigen topographischen
Voraussetzungen — keine Steigungen - bietet
Krefeld somit besonders gute Bedingungen fiir
eine intensive Nutzung des Fahrrades als All-
tagsverkehrsmittel.

Die Aufnahme der Stadt in die Arbeitsgemein-
schaft erfolgte im Oktober 1993.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Das Fahrrad hat in Krefeld eine lange Tradition
und wurde daher als Verkehrsmittel sowohl im
Alltags- als auch im Freizeitverkehr akzeptiert.

Die Krefelder Bevolkerung sieht das Fahrrad als
Ausdruck von Effizienz und Individualitit an
und auch bei politischen Entscheidungen wur-
den bei NeubaumaBnahmen die Belange des
Radverkehrs schon frithzeitig mitberticksichtigt.
Hilfreich stellt sich auch der parteitibergreifende
Konsens tiber die Wichtigkeit der Radverkehrs-
forderung dar.

Die Bedeutung des Fahrrades im Alltagsverkehr
wird nicht zuletzt durch die grofle Zahl von
Fahrrddern in Krefeld belegt, denn die rund
250.000 Einwohner besitzen mindestens
200.000 Fahrrider, so dass es nicht verwundert,
dass der Radverkehrsanteil bereits vor Beginn
des Projektes "Fahrradfreundliches Krefeld" bei
gut 20 % lag. Dieser extrem hohe Wert konnte
erreicht werden, obwohl die bereits bestehenden
straBenbegleitenden Radwege teilweise grofe
Netzliicken aufwiesen.

Daneben ergaben sich in Krefeld auch Probleme
fir den Radverkehr durch die kompakte Sied-
lungsstruktur, die vor allem im Innenstadtbe-
reich durch begrenzte Flichenkapazititen und
dadurch bedingte starke Fldchenkonkurrenz fiir
Komplikationen bei der Netzplanung sorgte.
Eine sichere Fithrung des Radverkehrs war aber
gerade hier besonders wichtig, da sich in der
Kernstadt die Unfallschwerpunkte mit Radfah-
rerbeteiligung konzentrierten.

Grundsitzlich verfugt Krefeld fiir groBstidtische
Verhiltnisse iiber recht giinstige Ausgangsbe-
dingungen und eine Vielzahl planerischer Vor-
leistungen, die einen schnellen Einstieg in das
Programm und in die Umsetzung von Einzel-
maBnahmen ermoglichten.
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3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Ziel der Stadt Krefeld ist es, den Anteil des
Umweltverbundes am Modal-Split auch durch
die Forderung des Fahrradverkehrs von 45 %
auf 55 % zu steigern. Der Radverkehrsanteil soll
dabei auf einem hohen Niveau (zwischen 24 %
und 27 %) stabilisiert werden.

3.2 Umsetzungsstrategie

= Radwege tiber Nebenstraleneinmiindungen
werden durchgepflastert.

= StraBBenbegleitende Radverkehrsanlagen er-
halten eine Mindestbreite von 1,60m.

= Niveaugleiche FuB- und Radwege werden
mit Noppenpflaster getrennt.

In Tempo 30-Zonen werden keine Radwege
mehr gebaut.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

In Krefeld versteht man Radverkehrsférderung
nicht als Addition von punktuellen MaBBnahmen
sondern als Instrument, das auf breiter Basis
greifen muss, wenn man langfristige Erfolge er-
zielen will.

Die Verwaltung hat daher ein 12-Punkte-Pro-
gramm aufgesetzt, durch das fahrradfreundliche
Aspekte in der Verkehrsplanung festgelegt wer-
den sollen (verkiirzte Darstellung).

=  Der Anteil des Umweltverbundes am Mo-
dal-Split soll zu Lasten des Autoverkehrs
von 45 % auf 55 % gesteigert werden.

= Radverkehrsinvestitionen sollen hohe Prio-
ritdt genieBen.

= Bei Konfliktsituation mit dem Autoverkehr
sollen grundsétzlich Losungen zugunsten
des Radverkehrs angestrebt werden.

= 60 Einbahnstraflen sollen moglichst ge6ffnet
werden.

= Es wird ein Netz aus neun Velorouten von
den Vororten in die Innenstadt geschaffen.

= Die Forderung von Bike & Ride genief3t
hochste Prioritét.

= Fahrradabstellanlagen miissen qualitative
Mindestanforderungen erfiillen.

= An Kreuzungen bekommen Radwege zu-
kiinftig Null-Absenkung.

Zu Beginn der Mitgliedschaft im Programm
"Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden in
NRW" wurde teilweise noch konventioneller
Radwegebau geplant. Aufgrund der positiven
Erfahrungen an anderen Orten fanden in Krefeld
Markierungsmafinahmen recht bald Eingang in
die Radverkehrsplanung.

Fiir den Stadtteil Hiils konnten bereits im ge-
samten Stadtteilgebiet Mallnahmen zur Gestal-
tung einer fahrradfreundliche Infrastruktur um-
gesetzt werden. Diese fldchendeckende Forde-
rung der Radverkehrsbedingungen lief in Hiils
als ein "Pilotprojekt" in Krefeld, da hier iiber-
wiegend das Repertoire der markierungstechni-
schen Maflnahmen zum Einsatz kam.

Ziel war es dabei vor allem, die Durchléssigkeit
fir den Radverkehr im historischen Zentrum zu
verbessern und die Héufung der Unfille mit
Radfahrerbeteiligung in der Kernstadt abzu-
bauen. Hierzu wurden zahlreiche Einbahnstra-
Ben fiir gegenldufigen Radverkehr freigegeben,
Fahrradstralen eingerichtet, durchldssige Sack-
gassen gekennzeichnet, Fufigingerzonen und
Parks teilweise freigegeben etc.

Neben diesem Gesamtansatz sind im Krefelder
Zentrum aber bis zum jetzigen Zeitpunkt auch in
anderen Stadtteilen zahlreiche, zumeist schnell
und einfach umzusetzende, Mallnahmen durch-
gefiihrt worden. Diese sollten vor allem dazu
beitragen das in Ansdtzen bereits vorhandene
Radnetz zu komplettieren und Netzliicken zu
schliefen.
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4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBlnahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Zum einen sind in Krefeld bisher zahlreiche
kleinteilige Netzverbesserungen durchgefiihrt
worden wie die Offnung von Einbahnstraflen,
die Kennzeichnung von fahrraddurchgingigen
Sackgassen, die teilweise Offnung der FuBgin-
gerzonen und die Aufhebung von Abbiegever-
boten fiir Radfahrer, sofern dies moglich ist.
Zum anderen wurden flichendeckend an gefahr-
lichen Kreuzungen fahrradfreundliche Umges-
taltungen vorgenommen, die die Verkehrssi-
cherheit der Radfahrer deutlich erh6hen sollen.

Daneben wurde fiir die Innenstadt ein eigen-
standiges Radverkehrsprogramm erarbeitet, um
auch eine Verbindung der neun neugeschaffenen
Radverkehrsachsen mit dem Zentrum zu errei-
chen.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

Flaggschiff der Bike & Ride-Forderung ist die
geplante Fahrradstation am Hauptbahnhof. Hier
sollen 400 Fahrrader abgestellt werden konnen.
In Zusammenarbeit mit dem Fraunhofer-Institut
Dortmund wird die Mdéglichkeit eines teilauto-
matisierten Betriebes gepriift.

4.3 Fahrradparken

In Krefeld mit einem traditionell hohen Radver-
kehrsanteil und einem relativ geringen OV-An-
teil kann die Forderung von Rad und OPNV nur
im Rahmen des Umweltverbundes und nicht in
Konkurrenz zueinander erfolgen.

Auch in Krefeld sieht man die Moglichkeit,
durch die Schaffung von funktionellen
Bike & Ride-Anlagen, die Nutzung des Fahrra-
des im Vor- und Nachtransport zu attraktivieren.
In einer speziellen Untersuchung wurde daher
das Potenzial in der gesamten Region Krefeld
ermittelt, wobei besonders die Einpendler aus
den Vororten und Umlandgemeinden beriick-
sichtigt wurden.

Um dieses Potenzial fiir den Radverkehr und
damit den Umweltverbund zu mobilisieren sind
zahlreiche Bike & Ride-Anlagen an allen wich-
tigen Haltepunkten des OPNV geplant.

In Krefeld sind bereits zahlreiche Fahrradparker
im Stadtgebiet aufgestellt worden, es besteht
aber immer noch ein groBer Bedarf an flachen-
deckend aufgestellten diebstahlsicheren und
komfortablen Abstellanlagen. Dieser soll in den
nichsten Jahren fiir das gesamte Stadtgebiet ab-
gebaut werden und sowohl im Stralenraum als
auch an offentlichen und privaten Zielen Fahr-
radabstellanlagen in ausreichender Zahl instal-
liert werden.

4.4 Wegweisung

In Krefeld ist die Beschilderung der Radver-
kehrsachsen nach dem Vorbild der Stadt Neuss
geplant. Neben den Hauptachsen sollen auch die
wichtigen Verbindungen im Neben- und Frei-
zeitnetz ausgewiesen werden.

Bis zum jetzigen Zeitpunkt sind sieben Rad-
wanderrouten nach einem routenorientierten
Wegweisungssystem ausgewiesen.

Fiir die nichsten Jahre ist die Ausweisung der
Hauptachsen geplant, es liegt aber noch kein
fertiges gesamtstdadtisches Konzept fiir die
Wegweisung vor.
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4.5 Serviceangebote

Die geplante Fahrradstation am Hauptbahnhof
wird neben der Bewachung die {blichen
Dienstleistungen wie Fahrradreparatur und Fahr-
radvermietung sowie Verkauf von Ersatzteilen
und Zubehor anbieten.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

In Krefeld wird nur ein geringer Aufwand fiir
die Offentlichkeitsarbeit im Projekt "Fahrrad-
freundliches Krefeld" betrieben, da man davon
ausgeht, dass das Programm ein Selbstldufer ist
und gar keine projektspezifische Offentlich-
keitsarbeit notwendig ist. Hintergrund dieser
Einschitzung ist die Tatsache, dass das Fahrrad
im Bewusstsein der Krefelder traditionell veran-
kert ist und einen vergleichsweise hohen Stel-
lenwert und Ansehen genie3t. Die in den meis-
ten anderen Kommunen erforderlichen Image-
kampagnen fiir das Fahrrad dirften somit in
Krefeld in weiten Bereichen wenn nicht ent-
behrlich, so doch weniger bedeutsam sein.

Grundsitzlich gehen die Uberlegungen dahin,
dass die Offentlichkeitsarbeit auf jeden Fall als
eigenstindiger Baustein zu entwickeln ist und
nicht nur malBnahmenbezogen durchgefiihrt
werden sollte. Momentan wird dieser Bereich in
Krefeld aber eher als Randthema behandelt.
Mafinahmen werden allenfalls im Tourismusbe-
reich durchgefiihrt.

Besonders erfolgreich und daher fiir die néchs-
ten Jahre auch wieder geplant ist der "Nieder-
rheinische Radwandertag", der zusammen mit
70 Kommunen bis iiber die Niederldndische
Grenze hinweg durchgefithrt wurde und tiber-
regionales Interesse erweckte. Mittlerweile ge-
hort diese Veranstaltung bundesweit zu den
ganz groflen "Fahrradevents".

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Ziel der Stadt Krefeld ist die kontinuierliche
Umsetzung von sicherheitstechnischen Detail-
verbesserungen an Knoten und Strecken vor al-
lem im Bereich des Hauptnetzes. Dabei werden
hauptsdchlich Fiithrungshilfen, Einfddelspuren
(sog. Radlerschleusen) sowie Knotenumgestal-
tungen eingesetzt. Damit das Hauptnetz in Kre-

feld moglichst schnell einen durchgehenden und
gleichwertigen Sicherheitskomfort fiir die Rad-
fahrer bietet, wurde zunichst axial gearbeitet
und erst danach punktuell noch Verbesserungen
durchgefiihrt.

Daneben gibt es in Krefeld bereits seit mehreren
Jahren an den Schulen Verkehrssicherheitstrai-
nings, die von der Krefelder Polizei durchge-
fithrt werden und von den Schiilern mit einem
sogenannten Fahrradpass abgeschlossen werden.
Darin eingebunden ist ebenfalls eine Sicher-
heitstiberpriifung von Fahrrddern und Ausriis-
tung (siche MafBnahmendokumentation "Fahr-
radfiihrerschein Krefeld").

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Eine seit langem durchgefiihrte MaBBnahme ist in
Krefeld der Erwerb des "Fahrradfiihrerschein",
die als Verkehrssicherheits-Pflichttraining mit
den Schiilern aller Krefelder Schulen durchge-
fithrt wird. Dabei wird in regelmiBigen Abstéin-
den gleichzeitig eine sicherheitstechnische
Uberpriifung der Fahrrider vorgenommen.
Durchgefiihrt werden diese Veranstaltungen von
der Krefelder Polizei, die sich sehr stark auf dem
Sektor Radverkehr engagiert.

Die Polizei ist auch verantwortlich ist fiir das
computergestiitzte Erfassungssystem von Fahr-
raddiebstihlen, welches zu einer spiirbaren Er-
hohung der Aufkldarungsquote gefiihrt hat.

Als besondere Untersuchung ist die Wirkungs-
analyse der Maflnahme "Friedrich-Ebert-Straf3e"
anzusehen, die in einer Vorher-Nachher-Unter-
suchung die Wirkungen der neu eingerichteten
Schutzstreifen auf das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer, den Verkehrsablauf und die
Verkehrssicherheit analysiert. Da die FEinrich-
tung der Schutzstreifen bei dem vorhandenen
Stralenquerschnitt seinerzeit gegen die gingi-
gen Empfehlungen erfolgte, erschien eine ent-
sprechende Begleitung dieses Versuches ange-
zeigt. Die Ergebnisse waren positiv, so dass die
MafBnahme beibehalten wurde und der Weg frei
war fiir die Markierung weiterer Schutzstreifen.
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6 PROJEKTMANAGEMENT

Die Federfithrung beim Projekt "Fahrradfreund-
liches Krefeld" liegt beim Tiefbauamt, Abtei-
lung Stralenplanung und Verkehrswesen.

Gleichzeitig wurde in Krefeld mit Beginn der
Mitgliedschaft eine regelméBig tagende, dmter-
ibergreifende Arbeitsgruppe (alle 6 Wochen)
eingerichtet, die sich mit allen anfallenden Fra-
gen zum Thema "Radverkehr" beschéftigt. In ihr
sind Vertreter vom Liegenschaftsamt, Stral3en-
verkehrsamt, Umweltamt, Planungsamt, Tief-
bauamt, Griinflichenamt, Polizeiprasidium und
den Stddtische Werke AG (Busverkehr).

Der ADFC erhilt lediglich die Tagesordnung
der Arbeitsgruppentreffen und kann Anregungen
einbringen, er ist jedoch kein Teilnehmer der
Sitzung.

Dieser Arbeitskreis hat sich aus Sicht der Stadt
Krefeld sehr gut bewahrt, da er durch die kurzen
Entscheidungswege, den direkten Austausch von
Meinungen sowie die gemeinsame Losungsfin-
dung zu einer Beschleunigung des Planungspro-
zesses beitragt.

Vor politischen Entscheidungen werden die ein-
zelnen Fraktionen iiber die Planungen infor-
miert, die sich somit ein umfassendes Bild von
der Situation und den geplanten Verdnderungen
machen konnen und erst danach ihre Entschei-
dung treffen miissen.

7 FINANZIERUNG

Bei der Stadt Krefeld sind bei Beginn des Pro-
gramms die Pauschalhaushaltsstellen "Radwe-
geneubau" und "Beseitigung von Unfallschwer-
punkten" eingerichtet worden, aus denen stadt-
eigene Mittel fiir Projekte der Fahrradforderung,
insbesondere die Beseitigung von Unfall-
schwerpunkten, freigemacht werden konnen.
Dabei miissen diese Mittel bei der Haushaltsbe-
antragung noch nicht projektbezogen angegeben
werden und auch im Nachhinein kann innerhalb
der Haushaltsstellen "geschoben" werden, so
dass kurzfristig auf Probleme reagiert werden
kann, ohne zeitraubende Antragstellungen und
Bewilligungszeitrdume.

Bei den Forderprogrammen des Landes fiir den
Radverkehr wird dagegen immer wieder als
grofler Nachteil angefiihrt, dass die Bewilligung
der Gelder hiufig viel zu lange dauert und dass
der Zeitpunkt, zu dem die Gelder dann der Stadt
zur Verfiigung stehen nicht absehbar oder kal-
kulierbar ist.

Ebenso wie die Zusammenlegung der Forderzu-
standigkeiten von MASSKS und MWMTYV auf
ein Ministerium fordert die Stadt Krefeld auch
eine Vereinheitlichung der Forderprogramme
und die Forderung der Planungskosten.

Als Gesamtvolumen stehen der Stadt Krefeld
43,6 Mio. DM zur Verfiigung, woraus sich fiir
die Jahre 1999 bis 2003 ein jeweiliger Jahresetat
von 1,25 Mio. DM ergibt.

8 BEWERTUNG

Als eines der wichtigsten Projektziele war ge-
nannt worden, den Radverkehr auf hohem Ni-
veau zu stabilisieren und insgesamt den Anteil
des Umweltverbundes um zehn Prozentpunkte
zu erhohen. Es liegen keine aktuellen Daten zur
Verkehrsmittelwahl in Krefeld vor. Die alltdg-
liche Erfahrung mit dem stark im StraBenbild
vertretenen Radverkehr lisst die Annahme zu,
dass durchaus von einer Stabilisierung auf ho-
hem Niveau ausgegangen werden kann.

Weitere Ziele waren im 12-Punkte-Programm
genannt:

= Der hidufige Einsatz von Fahrradstrallen
lasst eine deutliche Priorisierung des Rad-
verkehrs gegeniiber dem Autoverkehr er-
kennen. Besonders bemerkenswert ist die
DB-Unterfiihrung Alte Gladbacher Strafe.
Aufgrund der Enge der Unterfithrung war
der ansonsten gute und komfortable Radweg
hier unterbrochen. Der Radweg ist inzwi-
schen in gutem Ausbauzustand durchgezo-
gen worden; der Platz wurde durch signalge-
regelten wechselweisen Einrichtungsbetrieb
fiir den Kraftfahrzeugverkehr gewonnen.

= Die meisten der 60 Einbahnstraflen sind in-
zwischen geoffnet.

= Mit den konkreten Planungen fiir die Fahr-
radstation am Hauptbahnhof wird der Forde-
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rung von Bike & Ride ein hoher Stellenwert
verschafft.

=  Als besonders groBer Erfolg ist die Tatsache
zu werten, dass die Zahl der bei Unfillen
verletzten Radfahrer in den letzten Jahren
um ein Viertel zuriickgegangen ist. Hieran
sind sicherlich die auffillig gestalteten Rad-
verkehrsfilhrungen in den Knotenpunkten
ganz wesentlich beteiligt.

= Die Mitbenutzung von Busspuren durch
Radfahrer und die Ausweisung von "Um-
weltspuren" sogar entgegen der Einbahn-
richtung sind sicherlich nachahmenswert.

Wesentliches, fiir Krefeld typisches Element
markierungstechnischer Losungen sind die zahl-
reichen flichenhaften Einfarbungen in praktisch
allen Bereichen, in denen sich die Wege von
Radlern und Kraftfahrern kreuzen. Allerdings ist
dieser Ansatz insofern sicherlich nicht unum-
stritten, als dies im Umkehrschluss dazu fithren
konnte, dass Autofahrer an nicht eingefirbten
Stellen nicht mehr mit Radverkehr rechnen. Ein
weiteres Konfliktfeld kénnen in einigen Berei-
chen die Belange der Stadtgestaltung und des
Denkmalschutzes sein.

Eine nur langfristig abzuarbeitende "Altlast"
stellen viele Radwege é&lteren Datums dar. Die
Tatsache, dass in Krefeld die Fahrradférderung
auch in den Jahren der "autogerechten Stadt"
nicht aus den Augen verloren wurde bedingt,
dass zahlreiche Radwege aus dieser Zeit existie-
ren, die den heutigen Anforderungen und Er-
kenntnissen in weiten Teilen nicht entsprechen.
Hier angemessene Anderungen vorzunehmen
erfordert erheblichen planerischen und vor allen
Dingen finanziellen Aufwand.

Gewiss ist auch eine intensivere, konzeptionell
zusammenhingend angelegte Offentlichkeitsar-
beit erforderlich. Zwar hat Krefeld sicherlich
beziiglich der Akzeptanz des Fahrrades einen
"Traditionsvorsprung"; um diesen Vorsprung zu
halten und méglichst noch auszubauen bedarf es
aber kontinuierlicher Anstrengungen.
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LEVERKUSEN
1 KURZCHARAKTERISTIK

Leverkusen hat 162.300 Einwohner bei einer
Flache von 79 km? und liegt rechtsrheinisch
zwischen den GroBstiddten Koln und Diisseldorf.
Das heutige Leverkusen wurde erst im Jahre
1930 zur Stadt ernannt, womit man der raschen
Entwicklung der einzelnen Dorfer Rechnung
trug, die in Abhéngigkeit vom Aufschwung des
Bayer-Werkes in relativ kurzer Zeit stadtische
Strukturen entwickelten.

I
|

L

Auch heute noch findet man in Leverkusen das
Nebeneinander von Urbanitit und dorflichen ei-
genstindigen Strukturen. Diese polyzentrische
Struktur wird auch durch das stddtebauliche
Drei-Zentren-Konzept widergespiegelt, das die
Entwicklung der Leverkusener City und der
Stadtteile Schlebusch und Opladen in gleicher
Weise fordert. Hierdurch kann von fast jedem
Punkt des Stadtgebietes aus mindestens eines
dieser leistungsfihigen Mittelbereichszentren in
optimaler Fahrradentfernung von nicht mehr als
3 km erreicht werden.

Die topographischen Bedingungen in Leverku-
sen sind unterschiedlich. Wahrend der groBere
Teil des Stadtgebietes in der Ebene der Nieder-
rheinischen Bucht liegt und somit praktisch
keine Steigungen aufweist, ist der Osten des
Stadtgebietes bereits dem Rand des Bergischen
Landes zuzurechnen, so dass hier auch ein paar
Steigungen anzutreffen sind. Der grofite Teil der
Leverkusener Bevolkerung lebt aber im flachen,
radverkehrsgiinstigen Teil des Stadtgebietes.

Die Aufnahme Leverkusens in die Arbeitsge-
meinschaft erfolgte im Mérz 1995.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Das Fahrrad ist in Leverkusen als Verkehrsmit-
tel relativ gut im 6ffentlichen Bewusstsein ver-
ankert, was nicht zuletzt auf die groe Anzahl
von Bayer-Werksrddern zuriickzufiihren ist, die
von Beginn an, das Stadtbild Leverkusens ent-
scheidend mitgeprdgt haben. Ungeachtet der
Motorisierungswelle erfreut sich das Fahrrad im
Berufsverkehr des Bayer-Werkes mit einem
Anteil von 35 % nach wie vor groBer Beliebt-
heit; eine Tatsache, die sicherlich wesentlich zur
hohen Wertschidtzung des Fahrrades in der Ge-
samtbevolkerung Dbeitrdgt. Im Verkehrsent-
wicklungsplan von 1990 wird der Anteil des
Radverkehrs mit 10 % angegeben, was ungefahr
dem Landesdurchschnitt entspricht, wobei her-
vorzuheben ist, dass die Bereiche Arbeits- und
Ausbildungsverkehr innerhalb Leverkusens die
hochsten Radverkehrsanteile haben. Eine neuere
Untersuchung von Herbst 1995 — also ungefahr
Projektbeginn — weist sogar einen Radverkehrs-
anteil von 12 % aus.

Bedingt wird die Fahrradnutzung in Leverkusen
auch durch die fahrradfreundliche Stadtstruktur.
Nicht nur, dass die bedeutsamen Mittelbereichs-
zentren Opladen, Schlebusch und Wiesdorf in
fahrradgiinstiger Entfernung zum Stadtzentrum
liegen; zwischen den verschiedenen Stadtteilen
haben sich auch oft Griinziige erhalten, die teil-
weise bereits in der Vergangenheit mit Radwe-
gen ausgestattet und zudem durch eine Fahrrad-
wegweisung kenntlich gemacht wurden.

—"" e
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Es gibt aber auch zahlreiche Hemmnisse, so
dass man Leverkusen nicht mit anderen traditio-
nellen Fahrradhochburgen wie z. B. Miinster
vergleichen kann. Von Bedeutung sind vor al-
lem die vielen Zwangslinien (Autobahnen, DB),
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die das Stadtgebiet durchschneiden, das Fehlen
einer einpragsamen Stadtstruktur und die Domi-
nanz von autofreundlichen gro3en Verkehrsstra-
Ben.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Mit Hilfe des Programms "Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen"
und einer dariiber hinaus gehenden effizienten
Forderung des Umweltverbundes sollen Voraus-
setzungen geschaffen werden, um dem zentralen
Ziel der Leverkusener Verkehrspolitik, der
Vermeidung von verkehrsbedingten Umweltbe-
lastungen, ndherzukommen.

Ziel der Stadt Leverkusen ist es, den Radver-
kehrsanteil auf 20 % zu erhéhen und damit ein-
hergehend den Anteil des Umweltverbundes von
derzeit 37 % auf 60 % zu Lasten des MIV-An-
teils zu steigern.

3.2 Umsetzungsstrategie

Die Stadt Leverkusen hat sich bei der Umset-
zung des Programms "Fahrradfreundliches Le-
verkusen" fiir einen integrierten, gebietsbezoge-
nen Ansatz entschieden, der die Malinahmen,
die im Rahmen des Programms umgesetzt wer-
den, in den Kontext der Umweltverbundférde-
rung stellt. Dabei werden gleichzeitig mit den
Mafinahmen des Handlungsprogramms "Fahr-
radfreundliches Leverkusen" auch neue Rege-
lungen fiir die Bereiche OPNV, Verkehrsberu-
higung, ruhender Verkehr und FuB3gidngerver-
kehr getroffen.

Zu den Themenfeldern des integrierten, stadtbe-
zogenen Ansatzes gehoren:

o Ausfithrungsplanung und Biirgerinfor-
mation;

o Ordnung des ruhenden Verkehrs;

o Umgestaltung von Verkehrskno-

ten/Abbau von Signalanlagen;

Umgestaltung von Hauptverkehrsstra-

Ben;

o OV-Beschleunigung;

o Optimierung der Stadtteilnetze fiir den
Radverkehr;

o Abstellanlagen und ergénzende Infra-
struktur;

o Wartehallenprogramm an Haltestellen.

Daneben werden stadtiibergreifende Aktivitdten
im Bereich der Offentlichkeitsarbeit, dringende
Vorsorge- und innovative Sondermafinahmen
angegangen und in einem stadtweit laufenden
Programm werden zudem die Themenfelder
Ausweisung von Tempo 30-Zonen, Fahrrad-
wegweisung, rechnergestiitztes Betriebsleitsys-
tem zur OPNV-Bevorrechtigung, Zentralsteue-
rung von Lichtsignalanlagen und Wartehallen
mit Werbetrdgern behandelt.

Begleitet werden alle Mafinahmen wéhrend der
gesamten Projektlaufzeit durch kontinuierliche
Begleitforschung, Méngelanalyse und Projekt-
koordination.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

In Leverkusen ist bis zum jetzigen Zeitpunkt ein
Stadtteil nach dem Prinzip des gebietsbezoge-
nen, integrierten Ansatzes bearbeitet worden.
Dabei wurde mit dem "Planwagen" eine offen-
sive Offentlichkeitsarbeit betrieben, die stark auf
die Bedenken und Anregungen von den Biirgern
eingeht. Diese Offentlichkeitsarbeit hat auch
dazu beigetragen, dass die Umsetzung der ver-
schiedenen Mafinahmen schnell und problemlos
verlief, da die Anwohner bereits iiber den Ab-
lauf und die durchgefithrten Mafinahmen infor-
miert waren.

Dieser — an sich recht schliissige — Ansatz kann
allerdings aufgrund von f6rdertechnischen
Problemen (Ansatz passt nicht auf Fordersyste-
matik) nicht weiter gefiihrt werden.
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4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBlnahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Ziel der MaBnahmen ist ein flachendeckendes
Radverkehrsnetz, das durch Abmarkierungen
von Radfahrstreifen und Schutzstreifen fiir den
Radverkehr auch bei Hauptverkehrsstralen eine
sichere Fihrung ohne Separation oder durch
Teilseparation ermoglicht. Daneben werden vor
allem in den Tempo 30-Zonen EinbahnstraBBen
geoffnet, FahrradstraB3en eingefiihrt, Schutzstrei-
fen markiert und an Kreuzungen aufgeweitete
Radfahraufstellstreifen angelegt.

Neben den gesamtstiddtischen Mallnahmen zur
Erstellung eines Routennetzes sowie den Opti-
mierungsmafBnahmen in verkehrsberuhigten Be-
reichen werden besonders entlang der stadtteil-
verbindenden Griinziige aber auch an Straflen in
Gewerbegebieten und AuBerortsstrallen, die fiir
den Radverkehr in Leverkusen von Bedeutung
sind, Planungen umgesetzt. Hier soll z. B. durch
die Beseitigung von Barrieren oder Bordsteinab-
senkungen ein dichteres Radverkehrsnetz ge-
wihrleistet werden.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

kommen an den verschiedenen Bahnhofen 140
Fahrradboxen und 600 Stellpldtze in Fahrrad-
parkhdusern. In der zweiten Stufe, die von ei-
nem stérker mobilisierten Bike & Ride-Potenzial
ausgeht, sind an den Bahnhéfen nochmals 828
Stellplétze, 240 Fahrradboxen und 900 Fahrrad-
parkhausplitze geplant.

4.3 Fahrradparken

Zu Beginn der Mitgliedschaft Leverkusens in
dem Modellprojekt "Fahrradfreundliche Stadte
und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" lag ein
Gesamtbestand von 801 Bike & Ride-Pldtzen an
den Leverkusener Bahnhofen vor. Rund die
Halfte (465) der Abstellplédtze sind Anlehnbiigel,
so dass man die Fahrrdder am Rahmen anschlie-
Ben kann, zusitzlich dazu werden am Bahnhof
Opladen von den 111 Abstellplitzen 32 als
Fahrradboxen angeboten. Bemerkenswert ist die
Tatsache, dass in Opladen bereits von der relativ
neuen Moglichkeit Gebrauch gemacht wurde,
diese Anlage (hier: teilweise) mit Stellplatzablo-
segeldern zu finanzieren.

In einer ersten Erweiterungsstufe, die als So-
fortmafinahme zu verstehen ist und im Oktober
1996 erarbeitet wurde, sind insgesamt 1.648
neue Bike & Ride-Stellplidtze vorgesehen. Da-
von sind 710 als Fahrradstellplitze an den
Bahnhofen und zusétzliche 198 Stellplidtze an
insgesamt 12 Bushaltestellen vorgesehen. Hinzu

Neben den oben genannten Planungen zu
Bike & Ride-Plitzen in Leverkusen ist auch ein
Konzept fiir die Einrichtung von Fahrradabstell-
anlagen erarbeitet worden, das neben soge-
nannten "harten" MafBnahmen durch eine Reihe
von "weichen" MaBinahmen hauptsichlich auf
dem Feld der Offentlichkeitsarbeit begleitet
werden soll.

Fahrradabstellanlagen sind fiir alle Bezirks- und
Nahbereichszentren, fiir die Mehrzahl der wei-
terfithrenden Schulen sowie fiir die Schwer-
punktbereiche des Freizeit- und Besucherver-
kehrs vorgesehen. Daneben werden Ansitze er-
arbeitet, die die Errichtung bedarfsgerechter Ab-
stellanlagen an Wohngebduden fordern und In-
formationen und Anregungen fiir die Gestaltung
von Stellpldtzen am Arbeitsplatz geben. Auf-
gabe der Stadt Leverkusen ist es in diesem
Punkt vor allem, mit gutem Beispiel voranzuge-
hen und fiir die eigenen Mitarbeiter benutzer-
freundliche und ansprechende Abstellanlagen in
ausreichender Menge zur Verfiigung zu stellen.

Das grofie Feld der Nachfrage nach Abstellanla-
gen in Einkaufsbereichen hat die Stadt Leverku-
sen in einer eigenen Untersuchung behandelt,
die die verschiedenen Bezirke und Ortsteile dif-
ferenziert betrachtet und Planungskonzepte vor-
stellt.

4.4 Wegweisung

Bereits Ende der 80er Jahre (1986/87) ist fiir die
Stadt Leverkusen ein Gesamtkonzept zur Fahr-
radwegweisung erarbeitet worden. Das Wegwei-
sungsnetz ist routenorientiert und besteht aus
acht Teilnetzen, die nacheinander umgesetzt
werden sollen. Ziel ist, ein flichendeckendes
Radverkehrsnetz aufzubauen, das auch dem
Ortsunkundigen die fahrradfreundlichen Stre-
cken aufzeigt.
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Die Teilnetze 1-4 sind umgesetzt, Route 5 be-
findet sich in der Umsetzung und die drei ande-
ren Bereiche sind fiir die folgenden Jahre vor-
gesehen, so dass mit Abschluss des Projektes im
Jahr 2002 auch die Fahrradwegweisung flachen-
deckend installiert sein wird.

Neben der reinen Wegweisung durch Schilder
und der Herstellung weiterer Informationsme-
dien in Form von Infotafeln mit Fahrradstadt-
planen, lduft in Leverkusen zeitgleich mit der
Beschilderung der Routen ein Programm mit
baulichen MaBinahmen, die als Bestandteil der
Wegweisung angesehen werden und folgende
Bereiche umfassen:

o Ausbau von Wegen, insbesondere in
AuBlenbereichen;

o Umgestaltung von Knoten, insbesondere
Markierungsmafinahmen wie Aufstell-
spuren;

o Bau von Querungshilfen;

o Absenkung von Borden;

o kleinere Anderungen an Signalanlagen;

o Beseitigung oder Verbesserung von

Umlaufsperren/Driangelgittern.

4.5 Serviceangebote

lich war, die Karte an alle Leverkusener Haus-
halte zu schicken.

Besonders erfolgreich und innovativ ist der
"Planwagen" in Leverkusen, in dem interessierte
Biirger die geplanten MaBBnahmen schon lange
vor deren Umsetzung kennenlernen und eigene
Anregungen und Ideen in den laufenden Pla-
nungsprozess mit einbringen konnen. Hierbei
handelt es sich um einen ehemaligen Bauwagen,
der als mobiles Biirgerbeteiligungsbiiro vor Ort
eingesetzt wird und die Schwellenangst stark re-
duziert.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Bei der Auswahl der zukiinftig zu nutzenden
Fahrradabstellanlagen, die die Stadt Leverkusen
in Abstimmung mit dem ADFC ausgewihlt hat,
standen neben dem Witterungsschutz beim Fahr-
radparken vor allem der Diebstahl- und Vanda-
lismusschutz im Vordergrund.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

GroBer Beliebtheit erfreut sich die 1997 bereits
in zweiter Auflage erschienene Leverkusener
Fahrradkarte (genau genommen ein Fahrrad-
stadtplan). Die Radtourenkarte "Leverkusen mit
dem Fahrrad entdecken" mit vier Rundtouren
zwischen Rhein und Bergischem Land konnte
durch eine drucktechnisch einfache Darstellung
kostengtinstig erstellt werden, so dass es mog-

Beim integrierten gebietsbezogenen Ansatz der
Stadt Leverkusen wird bei der Bearbeitung der
einzelnen Stadtteile auch die Erh6hung der Ver-
kehrssicherheit in die Uberlegungen mit einbe-
zogen. Unter dem Stichwort Vorsorgemalinah-
men wird die Beseitigung von Unfallschwer-
punkten als wichtiger Baustein des Handlungs-
konzeptes genannt.

Ein gutes Beispiel fiir den Leverkusener Ansatz
ist die Sicherung des Schiilerverkehrs der Lise-
Meitner-Schule entlang der Straie "Am Stadt-
park". Hier konnte durch die Schaffung einer
Engstelle direkt vor dem Eingangsbereich der
Schule auf Hohe der Schulbushaltestelle und die
Einrichtung einer FahrradstraBe zwischen den
benachbarten Schulgebduden eine deutliche
Verbesserung fiir alle Schiiler erreicht werden.
Die Situation verbesserte sich sowohl fiir Rad-
fahrer, ihnen steht nun die ganze StraBenbreite
zur Verfiigung und sie konnen im Pulk neben-
einander fahren, fir FuBgédnger, sie konnen wie-
der den gesamten FuBweg nutzen, und fiir
Schiiler, die die Schulbuslinien nutzen, denn sie
konnen die Strale ohne Gefahren iiberqueren, da
der Schulbus den StraBenquerschnitt bei Ein-
und Aussteigevorgédngen komplett belegt.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Die Stadt Leverkusen hat von einem externen
Planungsbiiro eine umfangreiche "Konzeption
zum Fahrradparken in Leverkusen" erstellen las-
sen, die neben stadtteilbezogenen Aussagen zu
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Fahrradabstellanlagen und Bike & Ride-Anla-
gen vor allem Aussagen zu den notwendigen
Voraussetzungen und Maoglichkeiten bei den
verschiedenen Fahrradnutzungen macht. Interes-
sant ist dabei vor allem die kurze Analyse der
Situation "Fahrradparken in Wohngebieten", die
zwar fiir die Fahrradnutzung ausgesprochen
wichtig ist, von vielen Stidten aber dennoch
kaum beachtet wird. Hier werden exemplarische
Losungsvorschldge fiir verschiedene Siedlungs-
typen erarbeitet, die in Grundziigen auch auf an-
dere Stidte {ibertragen werden kénnen.

Im Herbst 1995, also kurz nach Aufnahme in die
Arbeitsgemeinschaft wurden auf Basis von
Haushaltsbefragungen "Einschédtzungen und
Einstellungen zur Mobilitit in Leverkusen" er-
hoben. Bemerkenswert ist die Tatsache, dass be-
reits zu diesem Zeitpunkt 58 % der Leverkuse-
ner bekannt ist, dass Leverkusen am Projekt
Fahrradfreundliche Stiddte und Gemeinden in
NRW teilnimmt. Dabei befiirworten 99 % die
Bemiihungen der Stadt, fahrradfreundlicher zu
werden. Bei der Bewertung (analog Schulnoten)
der Verkehrsmittel Auto versus Fahrrad fillt auf,
dass das Auto beim personlichen Nutzen um
eine Note besser abschneidet; beim allgemeinen
Nutzen liegt das Fahrrad aber um fast drei Noten
vor dem Auto. Das Fahrrad genieft also in Le-
verkusen einen "edlen" Ruf, der aber noch deut-
licher auf das personliche Verhalten tibertragen
werden muss.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Im Rahmen der Umsetzung des integrierten, ge-
bietsbezogenen Ansatzes finden Abstimmungs-
gesprache mit Teilnehmern von ADFC, Schul-
verwaltungsamt, Tiefbauamt, Polizei, Griinfla-
chenamt, Kraftverkehr Wupper-Sieg, StraBen-
verkehrsamt und Umweltamt statt. Bei groflen
Einzelprojekten finden diese Abstimmungsge-
spriache auch auBlerhalb der Reihe statt und wer-
den dann je nach Bedarf einberufen. Im tibrigen
orientiert sich das Projektmanagement an den
tiblichen Verwaltungsstrukturen.

Neben dieser Einbeziehung von unterschiedli-
chen Interessenvertretern beinhaltet die Umset-
zung des integrierten, gebietsbezogenen Ansat-
zes auch eine intensive Biirgerbeteiligung mit
den unterschiedlichsten Aktionen und Veran-
staltungen.

7 FINANZIERUNG

In Leverkusen wurde von Beginn des Projektes
"Fahrradfreundliches Leverkusen" an ein kos-
tenneutraler Ansatz gefahren, so dass keine zu-
sitzliche stadtischen Mittel veranschlagt werden
mussten, sondern die Leistungen fiir das erste
Mitgliedsjahr aus bereits veranschlagten Haus-
haltsmitteln umgeschichtet werden konnten. Der
fiir die niachsten Jahre vorgesehene Haushaltsan-
satz fiir das Programm "Fahrradfreundliches Le-
verkusen" belduft sich auf einen stiddtischen
Anteil in H6he von 30.000 DM pro Jahr, so dass
inklusive der Férdermittel ca. 150 TDM pro Jahr
zur Verfiigung stehen.

8 BEWERTUNG

Im Leitantrag wird das im VEP formulierte Ziel
genannt, bis zum Jahr 2000 den Anteil des Um-
weltverbundes von 37 % (Stand 1989) auf 60 %
zu erhohen, wobei dem Fahrrad ein Anteil von
20 % zukommt. Bereits die neueren Zahlen von
Herbst 1995 weisen einen Anteil des Umwelt-
verbundes von 45 % aus, wobei der Fahrradan-
teil bei 12 % liegt. Neuere Untersuchungen lie-
gen nicht vor. Die hier dargelegte Entwicklung
zeigt aber, dass die (Fahrrad-) Verkehrspolitik in
Leverkusen auf dem richtigen Weg ist. Es ist
allerdings fraglich, ob das sehr hochgesteckte
Ziel eines Radverkehrsanteils von 20 % wie
vorgesehen bereits im Jahr 2000 erreicht wurde,
oder ob hierfiir ein ldngerer Zeitraum angesetzt
werden muss.

Das Ziel, die Radverkehrsférderung als integ-
rierten Bestandteil der Forderung des Umwelt-
verbundes einzusetzen, kann wohl als gelungen
angesehen werden. Insbesondere der deutliche
Ausbau der Bike & Ride-Kapazititen ist hierfiir
ein deutliches Indiz.

Als etwas problematisch hat sich in Leverkusen
die Tatsache dargestellt, dass kommunale Rad-
verkehrsforderung derzeit vielfach von enga-
gierten Einzelpersonen abhéngt. Hier haben
Umstrukturierungen und andere personelle Ver-
dnderungen die Kontinuitdt der Radverkehrsfor-
derung spiirbar gestort. Dies ldsst sich zuverlés-
sig nur dann vermeiden, wenn alle Verwal-
tungsmitarbeiter, unabhéngig vom aktuellen
Einsatzbereich, Radverkehrsférderung als ge-
meinsame Aufgabe verstehen und akzeptieren.
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Von daher stellt die zeitweise betriebene Of-
fentlichkeitsarbeit nach innen in Form von Fort-
bildungen von Mitarbeitern sicherlich einen gu-
ten Ansatz dar.

Der integrierte gebietsbezogene Ansatz stellt
eine deutliche Weiterentwicklung der isolierten
Fahrradforderung dar. Hier ist eine Gesamtschau
des Verkehrs an die Stelle von parallelen, iso-
lierten Entwicklungen unterschiedlicher Trager
des Umweltverbundes getreten, bei denen bis-
weilen auch z. B. Radverkehr und OPNV ge-
geneinander ausgespielt werden. Dabei sind so-
wohl bei der Planung als auch bei der Umset-
zung erhebliche Einsparungspotenziale gegeben.

AuBerst nachahmenswert erscheint auch die in-
tensive Offentlichkeitsarbeit in Form einer un-
mittelbaren Biirgerbeteiligung vor Ort mit dem
Planwagen. Auf diesem Wege werden die Be-
troffenen recht unmittelbar angesprochen. Wei-
terhin werden Bevolkerungsgruppen erreicht,
die sich bei den tiblichen Verfahren kaum arti-
kulieren, so dass ein weitaus repriasentativeres
Meinungsbild zu Stande kommt. Dariiber hinaus
filhlen die Biirger sich nicht tibergangen, wo-
durch die Akzeptanz von MaBnahmen deutlich
erhoht wird.
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IStadt Lunen

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Stadt Liinen liegt am norddstlichen Rand
des Ruhrgebietes im Ubergang zum Miinster-
land. Die Wirtschaft war lange Zeit durch Ze-
chen und Schwerindustrie gepridgt. Mit der Aus-
richtung der Landesgartenschau 1996, der Teil-
nahme an der Internationalen Bauausstellung
Emscherpark und dem Technologiezentrum
LUNTEC hilt Liinen Anschluss an den Struk-
turwandel des Ruhrgebietes. 93.000 Einwohner
verteilen sich auf drei groBe Stadtteile im Ab-
stand von maximal 7 km zueinander und eine
Vielzahl kleinerer Ortsteile. Die dicht bevol-
kerten Stadtteile sind weitgehend eben.

Liinen zihlt seit 1988 zu den fahrradfreundli-
chen Stidten in NRW.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Mit seiner Lage am Rand des Miinsterlandes hat
Ltnen teil an dessen Fahrrad-Tradition. Das
Fahrrad war im Bewusstsein der Bevolkerung
stets prasent. Dies ist auch damit zu belegen,
dass bei einer reprédsentativen Befragung 1989
fir 84 % der Biirger das Fahrrad eine (sehr)
groBe kommunale Bedeutung hatte und sogar
86 % "auf jeden Fall" fiir einen Ausbau der
Fahrradinfrastruktur gewesen sind.

Der Radverkehrsanteil lag bereits 1988 mit
15 % deutlich tiber dem Landesdurchschnitt und
iiber den Werten vergleichbarer Stédte.

Radwege waren an vielen Hauptverkehrsstralen
vorhanden. Die Radwegnetzldnge betrug zum
Zeitpunkt der Antragstellung 37 km.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Ziel der Verkehrsentwicklung ist die Férderung
des Umweltverbundes und die mdoglichst um-
weltvertragliche Abwicklung des motorisierten
Verkehrs im Stadtgebiet. Durch Entlastung der
StraBen vom Kfz-Verkehr in sensiblen Berei-
chen soll ermdglicht werden, Radfahrer wieder
verstirkt auf der Fahrbahn fahren zu lassen.

Angestrebt sind Modal-Split-Verinderungen
zugunsten des Radverkehrs, die einer Steigerung
der Radverkehrsmenge um 20 % entsprechen.
Auch eine Reduzierung der Unfallzahlen soll
erreicht werden, wobei dies Ziel nicht durch
Zahlenangaben konkretisiert wurde.

3.2  Umsetzungsstrategie

Ein Radverkehrsnetz, das die Kernstadt und die
11 Stadtteile miteinander liickenlos, sicher und
auf kurzem Weg verbindet, sollte durch entspre-
chende Umbauten geschaffen werden. Dabei
war neben der Bestandssicherung vorhandener
Radwege auch der Totalumbau von Straflen so-
wie die Neuanlage von Radwegen und eigenen
"Fahrradtrassen" - die nach heutigem Sprach-
gebrauch als Velorouten bezeichnet werden
konnen - (mit insgesamt 15 km Streckenlénge)
vorgesehen.

Begleitende Infrastruktureinrichtungen, wie Ab-

stellanlagen und Servicestationen sowie ein
Leitsystem, sollen das Angebot ergénzen.

3.3  Bisheriger Ablauf des Projektes

Ratsbeschliisse, die den Radverkehr betrafen,
sind meist einstimmig gefillt worden.

Der Leezenpatt, eine hochwertige Fahrradtrasse
in Nord-Siid-Richtung quer durch das Stadtge-
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biet und die Innenstadt ist fertiggestellt. Die fl4-
chenhafte Verkehrsberuhigung im Stadtteil
Brambauer und der Umbau einiger Geschifts-
straBen mit Beriicksichtigung des Radverkehrs
sind ebenfalls abgeschlossen.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Das Gesamtprogramm umfasste die Bestandssi-
cherung von Radwegen, den Umbau von Ver-
kehrsstralen, den Bau separat gefiihrter Rad-
wege und von Fahrradtrassen. Daneben waren
auch begleitende Infrastruktureinrichtungen und
Offentlichkeitsarbeit sowie Begleitforschung
vorgesehen.

Als ein wesentlicher Punkt ist die Bestands-
pflege an vorhandenen Radverkehrsanlagen zu
sehen. Daneben sind neue Radverkehrsanlagen
insbesondere beim Umbau einzelner Hauptver-
kehrsstralen geschaffen worden.

Hierbei kommen neben Radwegen auch Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen zum Einsatz.
Abseits von Hauptverkehrsstraien sind flichen-
deckend Tempo-30-Zonen eingerichtet worden.
Umgesetzt wurde die flichendeckende Offnung
von EinbahnstraBen in Tempo-30-Zonen (18
Straflen).

Der Leezenpatt ist als die Stadt von Nord nach
Stid durchquerende autofreie oder autoarme
Veloroute mit hohem Standard ausgebaut. Die
Strecke wird an Hauptverkehrsstralen auf Rad-
verkehrsanlagen gefiihrt, zu einem groflen Teil
ist sie als Fahrradstrafle ausgewiesen und (rela-
tiv) aufwendig gestaltet (beidseits rétlich einge-
farbte Breitstrich-Markierung). Knotenpunkte
mit untergeordneten StraBen sind mit Vorfahrt
fiir den Radverkehr ausgeschildert und gestaltet.
An HauptverkehrsstraBen sind gesicherte Uber-
querungsstellen geschaffen worden. An einem
signalisierten Knotenpunkt ist ein Griiner Pfeil,
der nur fiir Radfahrer gilt, eingerichtet worden
(vgl. Band II; MaBnahmendokumentation, Nr. 3
und 20). Geplant ist der Ausbau einer Ost-West-
Verbindung, mit einem geringerem Standard als
beim Leezenpatt.

4.2  Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

Es gibt Fahrradstationen an zwei Bahnhofen, an
denen bereits heute Fahrrdder bewacht unterge-
stellt und gemietet werden konnen. Sie werden
von der Arbeiterwohlfahrt (AWO) betrieben.
AuBerdem gibt es am Hauptbahnhof 29 Fahr-
radboxen zur festen Miete und am PreuBen-
bahnhof 116 tiberdachte Stellplétze.

Eine weitere Fahrradstation ist am Verkehrshof

Brambauer, der Endstation einer Stadtbahnlinie
aus Dortmund, eingerichtet worden.

4.3 Fahrradparken

Im Stadtkern und in den Nebenzentren sind de-
zentral insgesamt 1.000 Stellpldtze zum Kurz-
zeitparken an Fahrradbiigeln und 520 qualitativ
hochwertigere Langzeit-Stellpldtze fiir Réader
geschaffen worden.

Uberdachte Abstellanlagen wurden an zwei
Stellen in der Innenstadt geschaffen. 40 Abstell-
plitze liegen im offen zuginglichen Erdge-
schoss eines Parkhauses.

In der Innenstadt gibt es ebenfalls eine Fahrrad-
station mit Service-Angebot.

4.4  Wegweisung

Bisher ist nur der Leezenpatt mit zielorientierter
Wegweisung versehen worden.
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4.5  Serviceangebote

fahrerstadtplan ver6ffentlicht worden, der in
grofler Auflage kostenlos, u. a. an Schulklassen,
verteilt worden ist. Im Vergleich zu vielen
Stadtpldnen fiir Radfahrer in anderen Stidten
sind hier alle Informationen vollstindig bei-
sammen, die fiir Radfahrer von Interesse sind,
wie z. B. Schiebestrecken, Qualitdtsangaben zu
Radwegen, Dringelgitter oder die Standorte von
Fahrradwerkstitten. In Vorbereitung ist die
Neuauflage einer Radtourenkarte, die erstmals
1994 von der Stadt Liinen herausgegeben wur-
de. Sie enthdlt Vorschldge zu 12 Radtouren in
Linen und Umgebung mit Hinweisen zu ort-
lichen Besonderheiten und Sehenswiirdigkeiten.
Beide Veroffentlichungen wurden vom Land fi-
nanziell unterstiitzt.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

In den Fahrradstationen an den Bahnho6fen ste-
hen Fahrrider zur Ausleihe bereit. Auch klei-
nere Reparaturen werden dort vorgenommen
(vgl.  BandIl; MaBnahmendokumentation,
Nr. 29). Diese Angebote gibt es auch in der In-
nenstadt. Dort sind auch GepickschlieBfacher
vorhanden.

4.6  Offentlichkeitsarbeit

Ein umfassendes Public-Awareness-Konzept
wurde entwickelt, auf dem die Offentlichkeits-
arbeit aufbaut. Dabei wurden u. a. eine Exkur-
sion fiir Politiker, Planer und Journalisten nach
Holland und ein Namenswettbewerb fiir den
Leezenpatt durchgefiihrt.

Im Zeitraum der Verkehrsentwicklungsplanung
gab es eine besondere Offentlichkeitsarbeit zum
Thema Verkehr, mit einem Schwerpunkt beim
Radverkehr, von Seiten des inzwischen wieder
geschlossenen Verkehrsinformationsbiiro (VIB).
Dazu gehorte beispielsweise die Aktion "Liiner
Promis testen das andere Verkehrsmittel".

Im Rahmen eines Stadtjubildums fand 1991 die
Bundeshauptversammlung des ADFC sowie ein
"Kommunalpolitischer Kongress Fahrrad" in
Liinen statt.

Zur Offnung von EinbahnstraBen und zur Ein-
fithrung des Griinen Pfeils fiir Radfahrer wurde
je ein Faltblatt veroffentlicht. 1999 ist ein Rad-

Bei der Einfithrung des Leezenpatts gab es z. T.
heftige Diskussionen iiber die Fithrung des Rad-
verkehrs durch einen Teilabschnitt der FuBBgén-
gerzone sowie tiber Stellen, an denen der Rad-
verkehr Vorfahrt vor kreuzenden ErschlieBungs-
straBen bekommen hat. Durch Zihlungen und
Konfliktbeobachtungen, die durch das Ver-
kehrsinformationsbiiro vorgenommen wurden,
sind die Diskussionen iiber die negativen Aus-
wirkungen dieser MaBBnahmen auf die Verkehrs-
sicherheit mit Fakten unterlegt worden und
konnten dadurch versachlicht werden.

In einer Hauptschule ist ein Aktionstag "Schiiler
und Verkehr" mit einem breit geféicherten An-
gebot durchgefiihrt worden. Dariiber ist u. a. ei-
ne Video-Dokumentation erstellt worden, die
auch andere Schulen zu #hnlichen Aktivititen
anregen will.

Im Friithjahr 2000 hat sich ein Arbeitskreis zu
Kinderunfillen gebildet, in dem neben der Ver-
waltung und Polizei auch ADAC und ADFC
sowie Schulen und Kindergérten vertreten sind.
Anlass war eine Besorgnis erregende Entwick-
lung bei den Unfallzahlen von u. a. auch Rad
fahrenden Kindern.
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5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

In Liinen sind Vorher-Nachher-Befragungen
zum Mobilitdtsverhalten und zu Einstellungen
zur Mobilitdt durch externe Biiros erfolgt.

e Kennziffern der Mobilitét
SOCIALDATA)

(1988,

Empirische Begleitforschung: Nachher-Unter-
suchung und  Wirkungsanalyse (1995,
SOCIALDATA)

6 PROJEKTMANAGEMENT

Der fiir den Radverkehr zustindige Mitarbeiter
ist in der Abteilung Stadtplanung angesiedelt
und auch fiir andere Verkehrsplanungen zustén-
dig.

Bei der Erarbeitung des VEP wurde eine Ar-
beitsgruppe gebildet, in der die Fraktionen, Po-
lizei und ADFC beteiligt waren. Diese AG trifft
waren sich seit etwa drei Jahren nicht mehr, weil
von Seiten der Mitglieder kein Bedarf an-
gemeldet wird und die Verwaltung diesen im
Moment ebenfalls nicht sieht. Zur jingsten Er-
gidnzung des VEP gab es eine begleitende Ar-
beitsgruppe, bei der auch der ADFC vertreten
war, deren Arbeit inzwischen abgeschlossen ist.
Zurzeit ist eine Arbeitsgruppe Verkehr mit
Blickpunkt auf Stadtmarketing in der Ab-
schlussphase, bei der Verkehrsthemen mit stér-
ker ganzheitlichem Bezug diskutiert worden
sind.

Abstimmungsprobleme gab es frither fallweise
mit der Verkehrsbehorde. Diese Schwierigkeiten
treten nicht mehr auf, seit verkehrsbezogene
Abteilungen eine gemeinsame Verwaltungsfiih-
rung haben.

7 FINANZIERUNG

Liinen hat erhebliche Mittel in die Radverkehrs-
forderung gesteckt. Neben Geldern, die aus-
driicklich fiir MaBBnahmen fiir den Radverkehr

verausgabt wurden, sind weitere Mittel nicht
genau zuzuordnen, z. B. beim Umbau von Stra-
Ben, bei denen auch Radverkehrsanlagen herge-
stellt wurden. Diese sind bei der unten aufge-
fiihrten Aufstellung der Haushaltsansitze nicht
beriicksichtigt - die tatsdchlichen Ausgaben, die
dem Radverkehr zu Gute kommen, liegen also
hoher.

Jahr Ausgaben [Tsd. DM]
1989 420
1990 788
1991 711
1992 1.094
1993 596
1994 843
1995 775
1996 205
1997 265
1998 200
1999 200
gesamt 6.097
davon allein 160.000 Tsd. DM fiir
Nachher-Untersuchung

Quelle: Angaben der Stadt

Tab. 7-1: Haushaltsansitze in Liinen (Baukosten
Radverkehrsférderung)

Zusétzlich werden seit 1997 jahrlich 5.000 DM
fiir Offentlichkeitsarbeit im Haushalt bereitge-
stellt.

Daneben werden bestimmte Radverkehrsmal3-
nahmen auch in Zusammenarbeit mit dem
"Umwelthaus" finanziert. Dabei erhilt das Um-
welthaus, das mit ABM-Kriften besetzt ist, die
Forderungen aus dem GVFG, und die Finanzie-
rung des Eigenanteils erfolgt nicht aus dem
Budget fiir Verkehr, sondern aus Titeln der Be-
schéftigungsforderung.

8 BEWERTUNG

Die Entwicklung des Radverkehrsanteils, mit
einer Steigerung des Radverkehrs um ein Finf-
tel, ist positiv zu bewerten, zumal diese Steige-
rung mit einer leichten Abnahme des Kfz-Ver-
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kehrs-Anteils einherging. Besonders positiv ist
dabei hervorzuheben, dass trotz gestiegenen
Radverkehrsanteils die Zahl der verungliickten
Radfahrer nicht gestiegen, bei den schwer Ver-
ungliickten sogar zuriickgegangen ist.

In dieser Hinsicht sind also zéhlbare Erfolge zu
vermelden. Bei der Effizienz der Maflnahmen

muss allerdings Kritik geiibt werden.

Liinen hat im Rahmen des Programms viele sehr
aufwendige Maflnahmen umgesetzt:

e Totalumbau von Geschiftsstrafien

e Umgestaltung von Knotenpunkten, auch im
ErschlieBungsstrallennetz

e Ausbau des Leezenpatts als Veloroute.

Teilweise sind dabei liberzogene Standards ver-
wendet worden, wie die durchgehende Mar-
kierung von Breitstrichen in den neu eingerich-
teten Fahrradstralen. Demgegeniiber sind einfa-
che MaBnahmen, wie die Offnung von Einbahn-
strafen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
oder die "einfache" Herrichtung von Velorouten
und deren Wegweisung erst spit vorgenommen
worden oder noch gar nicht erfolgt. So gibt es
noch groBe Bereiche des Stadtgebietes, die -
trotz Potenzial - noch nicht fahrradfreundlich
hergerichtet sind. Mit weniger Aufwand an ein-
zelnen Stellen hétte mit dem gleichen Geld mehr
geschaffen werden konnen. An Hauptver-
kehrsstralen mit Radwegen gibt es noch weit
abgesetzte Fithrungen und bis zu dreimaliges
Warten zur einfachen Uberquerung eines Kno-
tens. Bei der OPNV-Beschleunigung wurden die

Chancen der systematischen FEingriffe in die
Lichtsignalregelung nicht zugunsten des Rad-
verkehrs genutzt, z. T. ergaben sich daraus sogar
deutliche Verschlechterungen. Eine der wichti-
gen Kreuzungsstellen des Leezenpatts mit einer
Hauptverkehrsstrale hat eine FuBginger-Licht-
signalanlage mit unnétig langen Wartezeiten fiir
Radfahrer, so dass die Vorteile eines schnellen
Vorankommens damit z.T. wieder aufgehoben
werden.
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[ssaclllill']

1 KURZCHARAKTERISTIK

Marl liegt am nordlichen Rand des Ruhrgebie-
tes. Die vergleichsweise junge Stadt (Stadtrechte
seit 1935) hat sich von einem kleinen Heidedorf
schnell zu einer wichtigen Industriestadt mit gut
90.000 Einwohnern entwickelt. Dominiert wird
die Wirtschaftsstruktur Marls von der Chemie
(Chemiepark Marl, vormals Hiils AG) und dem
Steinkohlebergbau. Beide Zweige zusammen
haben rund 20.000 Beschiftigte, das entspricht
etwa der Hilfte aller Marler Arbeitsplitze.

Trotzdem geniefit die Stadt den Ruf einer In-
dustriestadt im Griinen, denn von dem 88 km?
groBen Stadtgebiet sind rund 40 % landwirt-
schaftliche Nutzfliche und ca. 30 % Griinfli-
chen und Waldgebiete, die der Naherholung
dienen. Etwa 7 % der Fliache sind Verkehrsfli-
chen, wobei besonders typisch fiir das Marler
Stadtbild ist, dass der Alleecharakter der Straflen
- auch der HauptverkehrsstraB3en - dominiert.

Gilinstige Voraussetzungen fiir den Radverkehr
bietet Marl aufgrund seiner zahlreichen kurzen
Wege. Viele der relevanten Quelle-Ziel-Ver-
flechtungen sind maximal 3 km lang. Daneben
tragt die radfahrerfreundliche Topographie der
Stadt zu einem fahrradfreundlichen Klima bei.

Zur AGFS gehort Marl seit Oktober 1993.

Die fahrrad-
freundliche

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Als Radfahrerstadt hat Marl eine lange Tradi-
tion. Dies hidngt eng mit der Bedeutung als
Chemiestandort zusammen, da es den Ange-
stellten von Chemieunternechmen aus Sicher-
heitsiiberlegungen heraus grundsétzlich nicht
gestattet ist, das Werksgelédnde mit dem privaten
Pkw zu befahren. Aufgrund der Weitldaufigkeit
der Werksgeldande hat deshalb das Fahrrad nie
an Bedeutung verloren. Schon mit der Griindung
des Chemiewerkes vor rund 50 Jahren wurden
an die Arbeiter Werksrdder ausgegeben, die
z. T. privat genutzt werden konnten. Heute sind
es noch 3.200 Werksrider, die teilweise auch im
Stadtgebiet unterwegs sind.

Entsprechend den giinstigen Voraussetzungen
fiir den Radverkehr ist der Radverkehrsanteil in
Marl mit 24 % bereits vor der Mitgliedschaft in
der AGFS im Vergleich zu anderen Stidten er-
freulich hoch (zum Vergleich: der Bundes-
durchschnitt liegt bei 12 %) (VEP Marl - Ver-
kehrssicherheitsprogramm FuBgénger und Rad-
fahrer, 1993).

Das Radwegenetz betrdgt bei einem 500 km
langen Stralennetz 150 km.
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3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

ZielgroBen hinsichtlich einer Steigerung des
Radverkehrsanteils wurden nicht formuliert.
Auch wurden mit der Aufnahme in die AGFS
keine neuen Ziele der Radverkehrsforderung ge-
setzt, vielmehr war die Férderung schon immer
ein zentraler Baustein der Verkehrsplanung.
Dementsprechend wurden bereits 1991 im Rad-
verkehrskonzept Marl - "100 Sofortmafnah-
men" - Ziele benannt. Hierzu zidhlen Mafnah-
men, die dazu beitragen,

ein geschlossenes Netz fiir den Radverkehr zu
schaffen,

die Sicherheit der Radfahrer zu erhéhen,

Mobilititswiinsche nicht motorisierter Ver-

kehrsteilnehmer zu erfiillen,

kombinierte Fahrten mit Fahrrad und o6ffentli-
chen Verkehrsmitteln anzuregen,

kurze Fahrten im Kraftfahrzeug durch Radfahr-
ten, ldngere durch kombinierte Fahrten mit
Fahrrad und offentlichen Verkehrsmittel zu er-
setzen,

Rad fahren als Freizeitinhalt und zur Erholung
zu steigern,

Verbesserung der Umwelt und Energieeinspa-
rungen herbeizufiihren.

3.2  Umsetzungsstrategie

Dementsprechend ist auch das Radverkehrskon-
zept der Stadt aufgebaut. Hier sind anhand von
konkreten Ortlichkeiten "100 SofortmaBnah-
men" benannt, die von Verwaltung, Politik und
Bevolkerung als Schwachstellen oder Problem-
bereiche fiir den Radverkehr erkannt wurden.

3.3  Bisheriger Ablauf des Projektes

Entsprechend den Ausfithrungen zur Umset-
zungsstrategie ist auch der bisherige Projektab-
lauf weniger konkret zu fassen als in anderen
Stdadten. Das SofortmafBnahmenprogramm wird
als Arbeitsprogramm gesehen und somit konti-
nuierlich weitergefiihrt; d. h. es werden Mingel
beseitigt und neue dokumentiert.

Neben diesen im Regelfall infrastrukturellen
MaBnahmen werden zahlreiche Ideen im Be-
reich Offentlichkeitsarbeit und Marketing um-
gesetzt.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

In Marl wird von der Verwaltung verstirkt ein
situativer Ansatz verfolgt. Das bedeutet konkret,
dass nicht ein vorgegebenes ldngerfristiges
Konzept innerhalb eines festgelegten Zeitraumes
abgearbeitet wird, sondern vielmehr alle rele-
vanten Bausteine der Radverkehrsforderung fiir
die tdgliche Arbeit prasent sind und kurzfristig
entschieden wird, welche Mallnahmen aktuell
eine Realisierungschance haben, da bei-
spielsweise das politische Klima dafiir derzeit
geeignet ist.

Bei der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes
erhalten Mafinahmen, die der Netzkomplettie-
rung und der Verbesserung der Wegeinfra-
struktur dienen, einen hohen Stellenwert.

Traditionell wird der Radverkehr in Marl auf
Radwegen gefiihrt. Radfahrstreifen sind demge-
geniiber nur in Ausnahmefillen realisiert wor-
den. Aufgrund der guten Erfahrungen mit den
Radwegen wird diese Fithrungsform auch zu-
kiinftig favorisiert werden.
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4.2  Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

Die Fahrradmitnahme im Bus ist nur sehr einge-
schrankt, am Samstag nach 14.00 Uhr und am
Sonntag, moglich.

Geplant sind zwei Fahrradstationen, von denen
eine in Marl-Mitte im Zusammenhang mit der
Umgestaltung des S-Bahnhofbereiches vorgese-
hen ist und eine am Bahnhof Marl-Sinsen. Beide
Stationen  sollen  Kapazititen fir ca.
200 Fahrréder erhalten. Optional wird noch i-
berlegt, ob fiir Marl-Mitte nicht auch ein Fahr-
radparkhaus eine gute Alternative zur Fahrrad-
station darstellt. Als Betreiber der zukiinftigen
Fahrradstationen ist ein gemeinniitziger Trager
vorgesehen. Die bisherigen positiven Erfahrun-
gen in der Zusammenarbeit mit gemeinniitzigen
Tréagern sollen hier fortgesetzt werden.

4.3  Fahrradparken

Mit der Fahrradabstellsatzung, die der Rat der
Stadt Marl am 25.09.1997 beschlossen hat, ist
ein weiterer wichtiger Baustein der Fahrradfor-
derung gelegt worden. In der Satzung werden
Vorgaben fiir die bereitzuhaltenden Abstellka-
pazititen bei Neubauten sowie bestimmte An-
forderungsmerkmale an die Halter fiir Fahrrdder
benannt. Ausgenommen aus der Satzung sind
z. B. Ein- und Zweifamilienwohnhéuser (vgl.
Band II; Maflnahmendokumentation, Nr. 36).

44  Wegweisung

gegen Null. Sie bieten aber auch kleinere Repa-
raturen an, so dass damit ein wichtiger Bereich
der Verkehrssicherheit und hier insbesondere
die Sicherheit von Kindern im StraBenverkehr
gefordert wird (vgl. Band II; Maflnahmendoku-
mentation, Nr. 44).

Als weiteres wichtiges Serviceangebot ist dar-
iiber hinaus das Fahrradbiiro zu nennen, welches
gemeinsam von ADFC und der Stadt eingerich-
tet und betrieben wird. Es ist als Anlaufstelle fiir
alle Fragen rund um das Fahrrad zu sehen. Ne-
ben Beratung zu technischen Dingen koénnen
hier Kartenmaterialien erworben, Tourenbera-
tung eingeholt oder auch verkehrspolitische
Fragen diskutiert werden. Das Fahrradbiiro ist
innerhalb des Stadtgebietes giinstig zu erreichen
und hat von Dienstag bis Samstag zwischen
zwei und vier Stunden gedffnet. Alle wichtigen
Informationen zum Fahrradbiiro sind in einem
Faltblatt veroffentlicht (vgl. Band II; MaBnah-
mendokumentation, Nr. 41).

4.6  Offentlichkeitsarbeit

Die Realisierung einer eigenstdndigen Radver-
kehrswegweisung ist absehbar nicht vorgesehen,
wird aber langfristig angestrebt.

4.5  Serviceangebote

Eine Fahrradwache, die durch einen privaten
Betreiber organisiert ist, befindet sich im Be-
reich des Marler Sterns als zentralem Einkaufs-
bereich. Sechs weitere an weiterfiihrenden
Schulen werden von der Stadt Marl betrieben.
Die Fahrradwachen auf dem Schulgeldnde sind
u.a. zum Diebstahlschutz entstanden: frither
wurden jdhrlich rund 150 Rdder an Marler
Schulen gestohlen und heute geht die Anzahl

Offentlichkeitswirksame MaBnahmen zur Rad-
verkehrsforderung sind fiir Marl ein wesentli-
cher Baustein des gesamten Forderprogramms.
Hierbei werden nicht nur bekannte und be-
wihrte Bausteine der Offentlichkeitsarbeit auf-
gegriffen, sondern auch kreative neue Wege ge-
sucht. Grofles bundesweites Interesse hat in die-
sem Zusammenhang z. B. die Markierung von
Damenfahrradern als Piktogramm hervorgeru-
fen.

Aus einer Ferienaktion fiir Schiiler ist ein weite-
res Beispiel fiir erfolgreiches Marketing ent-
standen, das Drahteselbiegen. Aus einfachem
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60 cm langen Drahtenden wurden Fahrrader ge-
bogen. Aufgrund des groBen Anklangs wurde
diese Aktion zu anderen Gelegenheiten wieder-
holt und aus der Vielzahl origineller Entwiirfe
ist die ndchste Idee entstanden: eine gezielte
Auswahl der Drahtesel als Postkarten drucken
zu lassen und so einen weiteren Baustein fiir die
Werbung als fahrradfreundliche Stadt zu haben.

22

AR~ DIE FPHRRADFRELNDLICHE STADT.

Dariiber hinaus sind Tourenangebote unter-
schiedlichster Art erarbeitet worden. Zum einen
werden den Radfahrern zwei Kunsttouren ange-
boten, die an verschiedenen Skulpturen und
Plastiken im Stadtgebiet vorbeifithren. In einem
Faltblatt werden die wichtigsten Informationen
zu den jeweiligen Kunstobjekten bereitgehalten.
Auch ein Routenangebot zu Movie World, ei-
nem erlebnisorientierten Freizeitzentrum in
Bottrop, gehort zu den ausgearbeiteten Touren-
vorschldgen (vgl. Band II; MaBnahmendoku-
mentation, Nr. 48), sowie eine Themenroute, die
sich mit dem Wasser beschéftigt.

Einmal im Jahr wird dariiber hinaus der "Marler
Fahrradtag" mit Radtourismus-Borse und einem
Gebraucht-Fahrrad-Markt veranstaltet. Der
Fahrradtag bietet neben zahlreichen Informati-
onsmoglichkeiten - insbesondere zum Fahrrad-
tourismus - auch eine Vielzahl von Attraktionen,
wie etwa eine Fahrradtour iiber das Gelidnde des
Chemieparks Marl. Die Veranstaltung, die auf
dem Chemiepark-Gelidnde stattfindet, wurde
erstmals 1991 durchgefithrt. Wéhrend die erste
Veranstaltung noch auf die alleinige Initiative
der Stadtverwaltung zuriickging, beteiligen sich
heute dariiber hinaus der ADFC, die anséssigen
Fahrradhdndler und Unternehmen aus dem
Chemiepark.

Uber diese groBeren Aktionen hinaus werden zu
einer Vielzahl von relevanten Themen im Be-
reich Radverkehr Faltblitter erstellt. Aufgrund

eines einheitlichen Layouts besitzen sie einen
hohen Wiedererkennungswert und weisen einen
Radverkehrsbezug auf. Schlieflich ist 1997
auch ein Fahrradstadtplan realisiert worden und
in einer Auflage von 15.000 gedruckt worden.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Wesentlicher Baustein der Verkehrssicherheits-
arbeit ist die Ausweisung von Tempo 30 in
Wohngebieten. Aufgrund der knappen Haus-
haltslage der Stadt wurde hier der ungewdohnli-
che, aber erfolgreiche Weg beschritten, dass die
Bevolkerung selber zur Finanzierung dieser
MalBnahmen beitrug. Aufgrund der Eigenfinan-
zierung durch die Bevolkerung - 55.000 DM
konnten durch Spenden fiir diese MafBnahmen
zusammen getragen werden - ist die Einhaltung
von Tempo 30 nach Einschitzung der Stadt i-
berdurchschnittlich gut.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
wurde 1993 ein eigener Band zur Verkehrssi-
cherheit von Radfahrern und Fullgéngern ver-
fasst, da der Verkehrssicherheit dieser Ver-
kehrsteilnehmer ein besonders hoher Stellenwert
beigemessen wurde und wird. In diesem Band
werden ergidnzend zu einer Problem- und Un-
fallanalyse Anforderungen und konkrete MalB-
nahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit in
Marl dokumentiert.

Dartiber hinaus gibt es in Marl eine Arbeits-
gruppe Unfallverhiitung, der auch die Polizei
angehort. Diese Arbeitsgruppe trifft sich regel-
maéBig, um wichtige Fragen der Verkehrssicher-
heit zu erldutern. So ist auch der Umgang mit
der StVO-Novelle von 1997 Gegenstand der Be-
ratungen der Arbeitsgruppe gewesen.

Um insbesondere auch den Schiilerverkehr si-
cherer zu gestalten, wurden in Zusammenarbeit
mit der AWO Fahrradwachen an Schulen einge-
richtet, die jetzt durch die Stadt getragen wer-
den. Wihrend der Unterrichtszeiten werden ne-
ben der Bewachung der Réder auch kleinere
Wartungen, wie etwa Reparatur von Bremsen
und Beleuchtung, {ibernommen.

Entsprechend den Ergebnissen aus Kapitel 5.1
kann Marl eine positive Entwicklung bzgl. der
Verkehrssicherheit bescheinigt werden.
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5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Die Untersuchung "Empfehlungen fiir die Anla-
ge von Umlaufschranken" ist eine eigene Unter-
suchung des Planungsamtes in Zusammenarbeit
mit dem ADFC Marl. Hier wurde im Praxistest
ermittelt, wie die Anordnung von Um-

laufschranken radverkehrsfreundlich gestaltet
werden kann.

Die Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr
war Gegenstand eines bundesweiten For-
schungsvorhabens des BMV. Hier wurden auch
Untersuchungsabschnitte in Marl berticksichtigt.
Ahnlich sind auch in einem bundesweiten For-
schungsvorhaben zu Schutzstreifen Untersu-
chungsabschnitte in Marl berticksichtigt.

Eigene Begleituntersuchungen zu einzelnen
MafBnahmen oder auch umfassende Wirkungs-
studien werden demgegeniiber bisher nicht
durchgefiihrt.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Ein spezielles Projektmanagement gibt es in
Marl nicht. Das Stadtplanungsamt iibernimmt
alle anfallenden Aufgaben und beteiligt die je-
weiligen Amter an den Planungen. Daneben ist
die "Arbeitsgruppe Unfallverhiitung" mit Auf-
gaben der Verkehrssicherheit auch fiir den Rad-
verkehr betraut.

7 FINANZIERUNG

Aufgrund des situativen Ansatzes greift Marl
bei der Finanzierung der Maflnahmen oft zu un-
gewohnlichen Wegen, da Fristen fiir Férderan-
trage nicht mit der kurzfristigen Umsetzung der
MaBnahmen in Einklang gebracht werden kon-
nen. Hier werden z. T. Sponsoren geworben,
wie es z. B. fiir den Postkartendruck geschehen
ist. Auch die Finanzierung der Ausweisung von
Tempo 30 ist wohl als eher einmalig anzusehen.
Hier wurde - wie bereits ausgefiihrt - die Bevol-
kerung zu Spenden aufgerufen, um diese MaB-
nahme finanzieren zu kénnen.

MalBnahmen, die im Zusammenhang mit ande-
ren Baumalinahmen zu sehen sind, werden aus
den laufenden Haushalten des Tiefbauamtes o-
der des Griinflichenamtes finanziert. Aus die-
sem Grunde werden spezielle Fordertopfe fiir
den Radverkehr nicht in Anspruch genommen.

Die Offentlichkeitsarbeit, die frither aus ver-
schiedenen Haushalten finanziert wurde, hat seit
1994 einen eigenen Haushalt. Der Haushaltsan-
satz fiir 1997 betrug 15.000 DM. Dieser Ansatz
wurde auch fiir 1998 bereitgestellt. 1999 wurde
die Summe auf 40.000 DM aufgestockt, was im
Zusammenhang mit dem Kommunalwahltermin
zu sehen ist. Fiir 2000 sind 25.000 DM bereitge-
stellt worden.

8 BEWERTUNG

Dass Marl zu Recht zu den fahrradfreundlichen
Stiddten zu zihlen ist, wird allein schon durch
die Prdasenz der Radfahrer im Stadtbild an-
schaulich verdeutlicht. Als traditionelle Radfah-
rerstadt sind die Ausgangsbedingungen fiir Marl
im Vergleich zu anderen Stddten jedoch durch
die bereits vorhandene Infrastruktur sowie die
fahrradfreundliche Einstellung der Bevélkerung
als giinstig anzusehen gewesen.

Seit der Mitgliedschaft in der AGFS hat sich die
Entwicklung bei den verunfallten Radfahrern
bzgl. schwerer und leichter Verletzung positiv
entwickelt, so dass die Mitgliedschaft auch unter
dem Aspekt der Verkehrssicherheit positiv zu
bewerten ist (vgl. Kap. 5.1).

Aufgrund des nach Einschédtzung der Stadt zu
erkennenden Erfolges der Radverkehrsférderung
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wird der eingeschlagene Weg auch in Zukunft
als der Richtige angesehen. Die Ubertragbarkeit
dieses Weges auf andere Stiddte ist nur schwer
moglich, da er stark geprigt wird von einem
sehr engagierten und kreativen Planungsteam,
so dass Erfolge nicht zuletzt auch auf die betei-
ligten Personen zurtickgefiihrt werden miissen.

Inwieweit die gesetzten Ziele, wie etwa die
Verlagerung von Kfz-Fahrten auf das Fahrrad,
auch tatsdchlich erreicht werden konnten, muss
spekulativ bleiben, da aufgrund fehlender Erhe-
bungen und Datengrundlagen keine Riick-
schliisse moglich sind. Gleiches gilt fiir die an-
gestrebten Energieeinsparungen. Ob Zielsetzun-
gen, deren Erfolge nicht gemessen werden, hilf-
reich und sinnvoll sind, bleibt fraglich. Trotz
dieser Einschrinkung ist Marl insgesamt be-
trachtet sicherlich zu den erfolgreichen fahrrad-
freundlichen Stidten zu zéhlen.
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Sl MUNSTER

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die kreisfreie Stadt Miinster erstreckt sich tiber
eine Flache von gut 300 km? konzentrisch um
die Altstadt. Sie ist mit ca. 280.000 Einwohnern
(davon 57.000 Studierende) das Oberzentrum
des Miinsterlandes. Als Arbeitsplatz-, Ausbil-
dungs-, Versorgungs- und Kulturstandort ist
Miinster somit Einpendlerzentrum fiir eine Re-
gion mit 1,5 Millionen Einwohnern. Die meisten
Arbeitsplitze sind in der Dienstleistungsbranche
angesiedelt, wihrend nur 16 % der Miinsteraner
im verarbeitenden Gewerbe tétig sind.

Rund 200.000 Einwohner erreichen die Innen-
stadt innerhalb von 6 km, also einer Distanz, die
fiir das Fahrrad durchaus geeignet ist. Auch die
flache Topographie trigt zu den giinstigen Vor-
aussetzungen fiir den Radverkehr bei.

Miinster darf sich laut einer Umfrage der
Verbraucherzeitschrift "Test" aus dem Jahr 1997
"Fahrradfreundlichste ~ Stadt  Deutschlands"

nennen. Zu den fahrradfreundlichen Stidten in
Nordrhein-Westfalen
September 1988.

gehort Minster — seit

TR s — o
s B -3 .
— el il TR -
— P Far

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Der Radverkehr besall in Miinster schon immer
auBergewohnliche Bedeutung. Dies ist das Re-
sultat einer systematischen Radverkehrsplanung,
die auf einen Verkehrsplan aus dem Jahre 1947
(Radwege an allen Hauptverkehrsstraflen) ba-
siert. Die Radverkehrsplanung wurde auch in
den 60er- und 70er-Jahren nicht vernachléssigt,
was zur Folge gehabt hat, dass Miinster bereits
vor 1988 viele in anderen Stddten noch als in-
novativ angesehene Losungen fiir den Radver-
kehr realisiert hatte. Auch das Radwegenetz,
dessen zentrale innerstidtische Achse die Pro-
menade ist, war zu diesem Zeitpunkt schon fla-
chenhaft ausgebaut und das Stadtbild durch die
Vielzahl der Radfahrer nachhaltig geprégt.

Der Radverkehrsanteil an allen Wegen betrug
1982 23,9 %. Bei ausschlieBlicher Beriicksichti-
gung des Binnenverkehrs erhohte sich der Rad-
verkehrsanteil auf 29,2 %.
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3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Das tibergeordnete Ziel ist die Verdnderung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten von OV, FuB-
und Radverkehr. Insbesondere die Kfz-Anteile
in der Innenstadt und den Stadtteilzentren sollen
dabei reduziert werden, ohne die Erreichbarkeit
des Oberzentrums zu gefihrden.

Laut Generalverkehrsplan von 1986 sollen

e die Radverkehrsverbindungen in der Innen-
stadt, auch abseits der Hauptverkehrsstra-
Ben, verbessert,

e Bike & Ride Anlagen gebaut,

e Sonderverkehrsregelungen fiir Radfahrer

eingefiihrt und

e s soll der Berufsverkehr mit dem Rad ge-
fordert werden.

Erweitert wurde die Férderung des Radverkehrs
durch den Verkehrsbericht Miinster aus dem
Jahr 1993. Demzufolge lauteten die Aufgaben
fiir die Altstadt:

e die Durchfahrbarkeit fiir Radfahrer deutlich
zu verbessern,

durch gezielte Angebote attraktive Abstellmog-

lichkeiten fiir Fahrrider anzubieten und hier-
durch die Problematik zu entschirfen.

3.2 Umsetzungsstrategie

vieler Maflnahmen der Folgezeit stirker auf
Verbesserungen der Radverkehrsfithrung und
eher im Hinblick auf eine attraktive Abwicklung
der groBen Radverkehrsstrome gelegt wurde.
Entsprechend setzte Miinster zunehmend auf
Maflnahmen, die noch nicht zu den Standard-
formen der Radverkehrsfithrung gezéhlt wurden,
wie etwa gemeinsame Fithrung von Bus- und
Radverkehr auf einer Spur (vgl. Teil II; MaB-
nahmendokumentation, Nr.9), Radverkehr in
unechten Einbahnstraen oder verbesserte Rad-
verkehrsfiihrung an Knotenpunkten (vgl. Teil II;
MafBnahmendokumentation, Nr. 21).
Gleichzeitig mit diesen neuen und innovativen
Mafnahmen wurden vielfach begleitende Unter-
suchungen hinsichtlich Akzeptanz und Ver-
kehrssicherheit durchgefiihrt und die Ergebnisse
auch veroffentlicht, so dass andere Stidte von
den Miinsteraner-Erfahrungen profitieren kon-
nen.

33 Bisheriger Ablauf des Projektes

Miinster ist 1988 vom Ministerium gebeten
worden, sich an dem Programm FFSG zu betei-
ligen, um zu verdeutlichen, dass trotz der hohen
Radverkehrsanteile eine weitere Steigerung am
Verkehrsaufkommen moglich ist - Radverkehrs-
forderung also weiterhin lohnend ist.

Aufgrund der langen Radfahrertradition war das
Radverkehrsnetz Ende der 80er-Jahre bereits
sehr gut ausgebaut, so dass - anders als in den
meisten anderen Stiddten - der Schwerpunkt

Entsprechend der Zielsetzung wurden die Alt-
stadt und angrenzende Stadtteile radfahrer- und
fuligdngerfreundlich umgestaltet. Die fahrrad-
freundliche Umgestaltung erfolgte mit Hilfe

e der Einrichtung unechter Einbahnstraf3en,

e der Offnung der FuBgingerzone fiir den
Radverkehr aullerhalb der Geschéftszeiten,

e der flichenhaften Ausweitung von Tempo-
30-Zonen,

e der Fihrung von Bus- und Radverkehr auf
einer Spur,

e der Einrichtung von Radfahrschleusen an
signalisierten Knotenpunkten,

e der Schaffung einer "Griinen Welle" fur
Radfahrer,

e der Freigabe fiir den rechtsabbiegenden
Radverkehr an signalisierten Knotenpunkten
und

e der stufenweisen Umsetzung des Konzeptes
zur Planung von Fahrradstrafen.

Weiterhin wurde der Umstieg von Fahrrad auf
offentliche Verkehrsmittel mit Errichtung von
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iiberdachten Abstellanlagen und Fahrradboxen
an Bahnhofen und Bushaltestellen (Mobilstatio-
nen) gefordert (vgl. Teil II; MaBnahmendoku-
mentation, Nr. 27).

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Mafinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Das Radverkehrsnetz Miinsters basiert auf dem
Verkehrsplan von 1947, dem Generalverkehrs-
plan von 1986 und dem Verkehrsbericht von
1993 sowie konzeptionellen Planungen, wie
Fahrradstra3en, ruhender Verkehr und Fahrrad-
wegweisung.

Traditionell besitzt Miinster entlang der Haupt-
verkehrsstralen hauptsdchlich Radwege. Seit
einigen Jahren werden nach Abwégung der Vor-
und Nachteile aber auch Radfahrstreifen und
Schutzstreifen markiert. Ein Spezifikum des
Radwegenetzes Miinsters ist die Promenade, ein
Ring um die Altstadt, der nur von Radfahrern
und FuBgingern benutzt werden kann. Die hohe
Akzeptanz dieses Angebots wird durch eine
Querschnittsbelastung von bis zu 1.200 Radfah-
rern pro Stunde und {iber 10.000 Radfahrern am
Tag unterstrichen. Die Vervollstindigung des
Netzes erfolgt durch kostengiinstige Mehrfach-
nutzungen, wie die gemeinsame Nutzung einer
Spur von Bus- und Radverkehr und durch die
Einrichtung von FahrradstraBen und unechten
Einbahnstrafen.

Als Besonderheit der Netzstruktur ist die Ver-
besserung der Durchfahrbarkeit der Altstadt fiir
den Radverkehr zu nennen. Durch verkehrsre-
gelnde MaBnahmen in den die Altstadt umge-
benden Innenstadtquartieren, wie die flédchige
Einrichtung von "unechten" Einbahnstrafen, ist
die Moglichkeit geschaffen worden, die meisten
Ziele auf direktem Weg zu erreichen. Die Situa-
tion des Radverkehrs wurde dariiber hinaus
durch eine Reihe von Restriktionen fiir den MIV
verbessert. So werden bis auf Haupterschlie-
BungsstraBBen alle tibrigen Straflen als verkehrs-
arme Straflen ausgewiesen. Hier wird der Ver-
kehr auf Lieferverkehr, Zufahrt zu privaten
Stellpldtzen, Taxen, Radverkehr, Behinderte und
gef. Busse beschrénkt.

Attraktive Achsen des Radverkehrs verbinden
das Zentrum mit den einzelnen Stadtteilen. Um
diese in der Bevolkerung publik zu machen,
wurden aufwindig gestaltete Faltbldtter heraus-
gegeben, die im wesentlichen fiir den Freizeit-
radverkehr hohe Relevanz aufweisen.

Bereits 1990 hat Miinster eine Wohnstrale mit
wichtiger ErschlieBungsfunktion fiir den Bahn-
hof als FahrradstraBBe ausgewiesen. Die Strafle
wurde umgebaut, so dass die Begegnung
Rad/Pkw noch moglich ist, die von Pkw/Pkw
aber nur noch eingeschriankt. Dennoch sollte der
Kfz- Verkehr im Gegensatz zu in anderen Stid-
ten realisierten Fahrradstraen in beide Rich-
tungen zugelassen bleiben. Nach Fertigstellung
der Mafinahme lieB die Stadt eine Begleitunter-
suchung erstellen, die hauptsichlich die Ver-
kehrssicherheit, den Anstieg der Radverkehrs-
mengen und die "Spielrdume" der anderen Ver-
kehrsteilnehmer untersuchte. Aufgrund des po-
sitiven Resultats wurden weitere Fahrradstraflen
eingerichtet.
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Die erste unechte Einbahnstrae wurde in
Minster bereits Mitte der 60er-Jahre eingerich-
tet, bis 1992 stieg die Zahl auf iiber 60. Heute
sind die Einbahnstraen fast flichendeckend fiir
den gegengerichteten Radverkehr gedffnet.
Durch diese Mallnahme ist die Durchléssigkeit
der Wohnquartiere in der Innenstadt erheblich
gesteigert worden. Auch hierzu wurde eine Be-
gleituntersuchung in Auftrag gegeben, die zu
einer positiven Bewertung der Mafinahme kam.
Nicht zuletzt auch aufgrund dieser langen posi-
tiven Erfahrungen ist die Offnung von Einbahn-
straBen fiir den gegengerichteten Radverkehr
auch in die neue StVO aufgenommen worden.

Der Fithrung von Radfahrern an signalisierten
Knotenpunkten lie3 Miinster in Form einer Un-
tersuchung im Rahmen des Programms Fahrrad-
freundliche Stadt Miinster unter dem Gesichts-
punkt rechtliche Situation, Verkehrssicherheit,
Verkehrsfluss und Begreifbarkeit fiir den Rad-
fahrer untersuchen (vgl. Teil II; MalBnahmen-
dokumentation, Nr. 21).

4.2  Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

Miinster sieht in der Realisierung von Bike &
Ride-Anlagen eine wichtige Aufgabe der Rad-
verkehrsforderung, dazu zihlen

das Aufstellen von Fahrradboxen an Bahnhofen,
die Einrichtung von Mobilstationen und

die Errichtung von tiberdachten Fahrradstindern
an wichtigen Bushaltestellen.

Als erfolgreiches Beispiel fiir die gelungenen
Verkniipfung zwischen den Verkehrsmitteln
kann hier die Mobilstation am Haltepunkt Zent-
rum Nord genannt werden. Sie ist ein Verkniip-
fungspunkt des Umweltverbundes und des Pkw.
Pendler konnen hier einen der 35 kostenlosen
Parkpldtze nutzen bzw. einen der 160 iiber-
dachten Abstellplitze mieten. Vergleichbare
Mobilstationen sind zwischenzeitlich auch in
anderen Stadtteilen eingerichtet worden (vgl.
Teil II; MaBnahmendokumentation, Nr. 27).

Mit der Mobilstation Weseler Strale wurde der
Versuch gestartet, Berufs- und Ausbildungs-
pendlern eine Alternative zur innerstddtischen
Pkw-Nutzung zu bieten. Autofahrer kénnen ih-
ren Pkw an der Mobilstation abstellen, um mit
Rad oder Bus in die Innenstadt zu gelangen.
Dazu wurde eine aufwindig gestaltete Anlage
errichtet, die Raum fir 109 Pkw-Parkplitze,
32 Fahrradboxen und 42 iiberdachte Fahrradab-
stellplitze bietet. Der erhoffte Erfolg blieb je-
doch aus. Die Auslastung der Anlage ist gerin-
ger als 50 %. Begleitende Serviceeinrichtungen,
wie Kiosk und Fahrradverleih, mussten auf-
grund zu geringer Nachfrage wieder schlieBen
(vgl. Teil II; Maflnahmendokumentation,
Nr. 27).

Am Hauptbahnhof begann man 1997 mit dem
Bau der groBten Fahrradstation in Deutschland,
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die eine Kapazitit fiir 3000 Fahrriader aufweist.
Im Juni 1999 konnte diese als Tiefgarage ge-
baute Fahrradstation unter groem o6ffentlichen
Interesse erdffnet werden.

4.3  Fahrradparken

Minster hat bereits 1995 eine Fahrradabstellsat-
zung eingefiihrt, da das Abstellen der Vielzahl
der Rédder immer wieder zu Problemen fiihrte.
Die Satzung gilt bei Errichtung und wesentli-
cher Anderung von baulichen Anlagen, bei de-
nen Radverkehr zu erwarten ist.

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit hat Miins-
ter das Heft "Wohin mit dem Rad?- Abstellan-
lagen fiir Fahrriader, Tips und Ideen fiir Hausei-
gentiimer und Arbeitgeber" herausgegeben, in
dem es auf grundlegende Fragen zu Abstellplit-
zen eingeht. Zudem hat die Stadt Miinster
Hausbesitzern angeboten, bei der Planung von
Abstellpldtzen auf dem eigenen Grundstiick
oder im Haus behilflich zu sein. Da dort nicht
immer zufriedenstellende Losungen gefunden
werden konnten, wurde das Angebot geschaffen,
im  offentlichen  Verkehrsraum  kostenlos
Flachen zur Verfiigung zu stellen. Lediglich die
Kosten fiir die Fahrradstdander sind vom Hausei-
gentiimer zu tragen (vgl. Teil II; MaBnahmen-
dokumentation, Nr. 35).

Innerhalb des Stadtgebiets gibt es eine Vielzahl
von Abstellméglichkeiten fiir die Fahrrider,
aber auch hier gilt wieder das Hauptaugenmerk
der Massenbewdltigung, so dass nicht flichen-
deckend Rahmenhalter aufgestellt werden, son-
dern aus Kosten- und Platzgriinden einfachere
Systeme tiberall im Stadtgebiet anzutreffen sind.

M.I““.“* TR

0 T Tt H
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—

n

Um den Problemen mit "wild" abgestellten Ré-
dern speziell am Hauptbahnhof zu begegnen, hat
Minster schon vor einigen Jahren Kurzparkzo-
nen eingerichtet, die durch regelmifBige Kon-
trolle auch den gewiinschten Erfolg aufwiesen.

44  Wegweisung

Minster hat bereits seit langem eine eigenstén-
dige Radverkehrswegweisung, die aber als nicht
mehr anforderungsgerecht angesehen wurde und
nun auf der Basis eines neuen Konzeptes in
GroBe und Ausgestaltung der Wegweiser ent-
sprechend den aktuellen "Hinweisen zur weg-
weisenden Beschilderung fiir den Radverkehr"
(FGSV, 1998) realisiert werden soll. Miinster
lieB zu diesem Zweck ein flichendeckendes
Wegweisungskonzept, welches iiber eine Ge-
samtldnge von 344 km ausgerichtet ist, konzi-
pieren. In diesem werden alltags- und nicht all-
tagstaugliche Strecken unterschieden. Aufer-
dem werden Aspekte wie tangentiale und radiale
Verbindungen, Verkniipfungen mit den Um-
landgemeinden, Nah- und Fernziele, variable
Integration von zusétzlichen Wegweisungssys-
temen und Formen und Farben der Wegweiser
berticksichtigt. Die Realisierung ist fiir 2000
vorgesehen.
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4.5  Serviceangebote

Am 5.3.1998 eroffnete das Service-Zentrum fiir
clevere Verkehrsnutzung "mobilé". Biirger er-
halten hier Auskiinfte zu allen Verkehrs- bzw.
Mobilitétsfragen, die sowohl verkehrsmittel- als
auch unternehmens- und stddtelibergreifend
sind. Zum Thema Radverkehr erhalten die Biir-
ger u. a. eine EDV-gestiitzte Radwegeauskunft
und Radtourenplanung. Die Trigerschaft setzt
sich aus der Stadt Miinster, Stadtwerke Miinster
GmbH und Beteiligung von weiteren Verkehrs-
anbietern und Institutionen zusammen (vgl.
Teil II; MaBnahmendokumentation, Nr. 42).

4.6  Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit spielt in Miinster eine
zentrale Rolle. Neben einer Reihe von Begleit-
forschungen, die verdffentlicht wurden, und die
vor allem fiir andere Stidte und Gemeinden bei
deren eigenen Planungen eine Hilfe sind, gibt es
in Miinster verschiedene Faltblitter, die die
Biirger informieren sollen. Zudem gibt es Ver-
anstaltungen, die sowohl auf die Fachwelt als
auch auf die Bevolkerung ausgerichtet sind. Die
Vorbildfunktion Miinsters in der Radverkehrs-
planung zieht Fachleute, Politiker und Journa-
listen aus dem In- und Ausland an, um sich mit
dem Thema Radverkehrsplanung auseinander zu
setzen und um Anregungen zu erhalten. 1991
hat Miinster in dem Fahrradfilm "Miinster fiir
das Fahrrad" wesentliche Bausteine der Miinste-
raner-Radverkehrsforderung anschaulich ver-
mittelt.

Die Offentlichkeitsarbeit hat in Miinster eine

eigene Haushaltsstelle tiber 30.000 DM/Jahr
(frither 50.000 DM/Jahr).

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

An der Verkehrssicherheit wird in Miinster
kontinuierlich gearbeitet, begiinstigt wird dies
durch die enge Zusammenarbeit zwischen Poli-
zei und Verwaltung. Auch in den Begleitunter-
suchungen zu den unterschiedlichsten Themen-
gebieten ist Verkehrssicherheitsarbeit ein wich-
tiger Untersuchungsgegenstand.

Das Bemithen um eine moglichst hohe Ver-
kehrssicherheit spiegelt sich auch in der Unfall-

analyse wider. Sowohl bei den Leicht- als auch
bei den Schwerverletzten liegt die Bilanz
Minsters deutlich besser als im Landestrend
(vgl. Kap. 5.1).

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Miinster veranstaltete jahrlich Fahrradtage, die
sich in einen Kongress- sowie Aktionsteil und
Messe gliederten und aus denen im Jahr 1996
erstmals eine Synthese aller Verkehrsarten unter
dem Oberbegriff "mensch.mobil" entstand. Die
Stadt wollte unter Beriicksichtigung miinster-
spezifischer Verkehrscharakteristika ein Messe-
profil entwickeln, das die Themenschwerpunkte
neue verkehrsmitteliibergreifender Themenfel-
der mit der Akzentuierung auf umwelt- und
stadtvertriglicher Mobilititsentwicklung bein-
haltet. Fiir dieses Projekt wurden fiir 1999 Zu-
schiisse in Hohe von 504.000 DM bewilligt.

Daneben hat Miinster auch Wettbewerbe wie
"Das fahrradfreundlichste Haus" und "Der fahr-
radfreundlichste Arbeitgeber" initiiert.

Da Miinster bereits viele neue Formen der Rad-
verkehrsforderung vor anderen Stddten erprobt
hat, iibernahm die Stadt die Aufgabe, verschie-
dene, innovative radverkehrsfordernde Mal-
nahmen zu untersuchen. In der Schriftenreihe
"Stadtplanung - Information- Dokumentation"
entstanden Broschiiren zu den Themen:

e "Programm fahrradfreundliche Stadt Miins-
ter"

e "Wohin mit dem Rad?"

e "Abstellanlagen fiir Fahrrader"

e In der Schriftenreihe "Beitrdge zur Stadtfor-
schung - Stadtentwicklung - Stadtplanung"

wurden folgende Broschiiren veroffentlicht:

e '"Radfahrer in unechten Einbahnstrallen"
(PGV)

e "Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr" (In-
genieurgruppe fiir Verkehrsplanung)
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e "Zeitbudget und Verkehrsteilnahme" (HHS)

e "Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr"
(ADFC)

e "FahrradstraBBe Schillerstra3e" (Planungsbiiro
Richter/ Richard)

e "Radverkehr in Fufigingerzonen" (VCD;
BiS)

e "Gemeinsame Benutzung von Sonderfahr-
streifen durch Bus- und Radverkehr" (BiS)

e "Optimierung fiir den Radverkehr an Licht-
signalanlagen" (PGV)

e "Verbesserung der Radverkehrinfrastruktur
im Universitdtsbereich/ Innenstadtbereich
Miinster" (ADFC)

e "Promenade Miinster "Fahrradfreundliche
Querungsstellen" (PBS)

"Wegweisung fiir Radfahrer in Minster"
(VIA)

=)

PROJEKTMANAGEMENT

In Miinster gibt es projektbezogene Arbeits-
gruppen fiir die verschiedenen Planungsauftrige
und Begleituntersuchungen. In diesen Arbeits-
gruppen sind Vertreter der Polizei, des Ord-
nungsamtes, des Tiefbauamtes, der Verkehrs-
planung, des Amtes fiir Griinflichen und Natur-
schutz tdtig. Daneben sind bei bestimmten Pro-
jekten auch Vertreter der Denkmalschutzbe-
horde, des Liegenschaftsamtes, des ADFC und
des VCD integriert. Eine Arbeitsgruppe fiir
Verkehrsfragen, die im Turnus von vier Wochen
zusammentrifft, befasst sich intensiver mit dem
Thema Radverkehr.

Sowohl die Zusammenarbeit innerhalb der
Verwaltung, als auch die Einbeziehung externer
wird von den zustidndigen Radverkehrsplanern
insgesamt als positiv beschrieben. Hervorzuhe-
ben ist der gute und konstruktive Erfahrungs-
austausch der verschieden Amter und der Poli-
zei. Dadurch konnen auch bei Themen, bei de-
nen die Meinungen auseinandergehen, von allen
getragene Kompromisse gefunden werden.

Mit dem ADFC findet ein Meinungsaustausch
statt, wobei die Maximalforderungen des ADFC
aus Verwaltungssicht zwar Anregungen bieten,
aber nicht immer umgesetzt werden konnen. Die
Angebote, die der ADFC im Zusammenhang
mit Service und Tourismus entwickelt hat,
werden von der Verwaltung begriifit.

7 FINANZIERUNG

Die Kontakte zu den Fordergebern, v.a. zum
Landschaftsverband und zu der Bezirksregie-
rung sind bedingt durch die rdumliche Néhe sehr
gut. Jedoch werden fiir die fahrradfreundlichen
Stiadte hinsichtlich der Forderungen keine Vor-
teile gesehen; sie miissen wie alle anderen
Stadte gewisse Fristen einhalten. Dies wird aber
auch positiv gesehen, da sie eine Vorlaufzeit
von einem Jahr bedingen, in der baurechtliche
und landesplanerische Punkte sowie der Grund-
erwerb geklért werden konnen.

Als grofites Problem wird die Bagatellgrenze
genannt, die die Stddte dazu veranlasst, Biinde-
lungen vorzunehmen, die einen rdumlichen Zu-
sammenhang haben miissen. U. U. werden dann
hohere Kostenvoranschldge eingereicht als tat-
sdchlich notig wéren. Mit Inkrafttreten der For-
derrichtlinie Stadtverkehr ist dies Problem weit-
gehend beseitigt. Einzig fiir reine Markierungs-
arbeiten ist die Bagatellgrenze nach Einschét-
zung der zustindigen Sachbearbeiter auch wei-
terhin zu hoch.

Insgesamt wird durch die Schaffung der Forder-
richtlinie Stadtverkehr eine Vereinfachung des
Forderwesens erreicht, weil nunmehr alle An-
trige nach einer Forderrichtlinie behandelt wer-
den konnen und nicht mehr Riicksicht auf ver-
schiedene Topfe genommen werden muss.
Diese Erleichterung wurde von Seiten der Stadt
sehr begriifit.

Das Gesamtvolumen der forderfihigen MalB-
nahmen betrug bis zu 15 Mio. DM pro Jahr.
Derzeit ist es geringer, da Miinster kaum mehr
GroBprojekte realisiert. Die Aufwendungen fiir
Radverkehrsanlagen lagen bis 1993  bei
2 Mio. DM pro Jahr. Dabei ist zu berticksichti-
gen, dass die Verkehrsberuhigungsmafinahmen,
der Riickbau / Umbau von Hauptverkehrsstra-
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Ben und auch OPNV-FérdermaBnahmen dem
Radverkehr besonders zugute kommen.

8 BEWERTUNG

Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr
konnte weiter gesteigert werden, so dass trotz
eines bereits hohen Anteils 1988 noch Zu-
wichse durch weitergehende Forderungen er-
zielt wurden. Dies verdeutlicht, dass Radver-
kehrsforderung nicht mit dem Erreichen eines
definierten Anteils am Gesamtverkehrsaufkom-
men aufhéren muss, sondern das Potenziale
auch dariiber hinaus mobilisiert werden kdnnen,
wenn entsprechende Anreize geschaffen wer-
den.

Inwieweit das Ziel erreicht wurde, insbesondere
die Innenstadt und die Stadtteilzentren vom Kfz-
Verkehr zu entlasten oder auch die angestrebten
Zuwichse beim Radverkehr im Berufsverkehr
zu erzielen, kann aufgrund fehlender Daten-
grundlagen nicht bewertet werden. Allerdings
sind eine Vielzahl der FordermaBBnahmen gezielt
auf das Erreichen dieser Ziele ausgerichtet ge-
wesen.

Die Zusammenarbeit in der AGFS wird als sehr
wichtig angesehen. Hatte sie sich zu Anfang
hauptsidchlich auf Erfahrungsweitergabe von
Seiten Miinsters konzentriert, so hat sie sich
mittlerweile zu einem echten Erfahrungsaus-
tausch gewandelt. Doch auch die Rolle als
Ideengeber war fiir Miinster nach eigener Ein-
schitzung sehr gewinnbringend.

Durch die Begleitforschungen, die ein {iberwie-
gend positives Resultat aufwiesen, wurde die
Motivation innerhalb der Verwaltung fortwéh-
rend gestdrkt, weiterzumachen und neue Dinge
auszuprobieren. Hier haben demnach alle deut-
lich profitieren koénnen. Es bleibt deshalb zu
wiinschen, dass auch andere Stidte die Vorteile
der Begleitforschung erkennen und entspre-
chend aufgreifen.

Das Hauptproblem Miinsters in Bezug auf die
Radverkehrsplanung liegt im Umgang mit den
Massen, die im flieBenden und ruhenden Rad-
verkehr abzuwickeln sind, da Radverkehrsanla-
gen auch bei richtliniengerechtem Ausbau oft-
mals keine hinreichende Breite aufweisen bzw.

Aufstellflichen zu gering bemessen sind. Die
zukiinftigen Handlungsschwerpunkte werden
dem zur Folge neben der Umsetzung der Weg-
weisung und der Komplettierung des Netzes, in
dem Ausbau der Radverkehrsanlagen gemél3 der
Radverkehrsdichte (u.a. Fahrradstralen) und
der Schaffung von weiteren Abstellanlagen ge-
sehen. Um die Mengen des ruhenden Radver-
kehrs zu bewiltigen, sind weitere Abstellanla-
gen sowohl in der Innenstadt, als auch im ge-
samtstidtischen Bereich geplant. Ferner soll ein
Konzept fiir ein Verbot von Fahrradparken, ins-
besondere im Bahnhofsbereich erarbeitet wer-
den, welches gleichzeitig auch die Auslastung
der neuen Fahrradstation positiv beeinflussen
kann.
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STADT
PULHEIM

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die heutige Stadt Pulheim wurde bei der Ge-
bietsreform im Jahre 1975 aus zwolf Ortschaften
zusammengefasst und ist seit 1981 Stadt. Sie ist
mittlere, dem Erftkreis angehorige Stadt und
liegt im nordwestlichen Einzugsgebiet der Grof3-
stadt Koln. Pulheim beherbergt auf einem Ge-
biet von 72 km” rund 52.000 Einwohner.

Bedingt durch die polyzentrische Struktur, gibt
es in Pulheim relativ viele Zwischenortsstre-
cken, die die historischen Ortskerne miteinander
verbinden. Da die tibrigen Orte gréBtenteils in
Entfernungen von 2 - 6 km vom Hauptort Pul-
heim liegt und rund 90 % der Bevoélkerung in
einem Umkreis von 4,5km vom Pulheimer
Stadtkern leben, bietet sich Pulheim ideal als
Radfahrerstadt an, zumal der gréfte Bereich des
Stadtgebietes relativ unbewegtes Geldnde ist,
abgesehen von Regionen im Nordwesten des
Stadtgebietes.

In das Programm "Fahrradfreundliche Stadte
und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" aufge-
nommen wurde Pulheim im Oktober 1992.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Bereits vor Projektbeginn verfiigte Pulheim tiber
grofltenteils qualitativ und quantitativ ausrei-
chende Verbindungen zwischen den Ortsteilen.
Diese sind zumeist als einseitige kombinierte

Zweirichtungsgeh-/Radwege ausgebaut. Weiter-
hin stehen zahlreiche gut ausgebaute Wirt-
schaftswege zur Verfiigung. Probleme bei der
Verbindungsqualitit gab es vor allem entlang
der innerortlichen Hauptverkehrsstralen, die in
Bezug auf den Radverkehr grofle Defizite auf-
wiesen.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Schon im Jahr 1989 hatte die Stadt Pulheim be-
schlossen, den Radverkehr in stirkeren Mal3e zu
fordern, um somit den Autoverkehrsanteil auf
ein stadtvertrdgliches MaBl zu reduzieren und
gleichzeitig die Sicherheit der Radfahrer im
Stralenverkehr zu erhGhen.

Mit Beitritt in das Forderprogramm "Fahrrad-
freundliche Stddte und Gemeinden in Nord-
rhein-Westfalen" wurde diese Zielsetzung nicht
weiter spezifiziert, und es gilt weiterhin die all-
gemein gefasste Aussage, durch die Schaffung
einer entsprechend fahrradfreundlichen Infra-
struktur den Radverkehrsanteil zu steigern.

3.2 Umsetzungsstrategie

Die Stadt Pulheim orientiert sich bei der Umset-
zung der ProgrammmafBnahmen an dem zu Be-
ginn des Projektes "Fahrradfreundliche Stadt
Pulheim" erarbeiteten Netzkonzept. Neben dem
Netzplan sind verschiedene, ergénzende Ein-
zelmafBnahmen erarbeitet worden, die flichen-
deckend alle Routen des Radverkehrs beriick-
sichtigen. Sie setzen sich aus folgenden Baustei-
nen zusammen:

e markierungstechnische und kleinere bauli-
che Mallnahmen;

e Anderungen der Ampelschaltungen;
e Offentlichkeitsarbeit;
e flichendeckende Tempo 30-Zonen;

e cigenstindige Fahrradwegweisung;
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e Abstellanlagenkonzept;

e Radfahrerstadtplan.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

Der bei Programmbeginn von der Stadt Pulheim
erarbeitete Planungshorizont konnte nicht ein-
gehalten werden und es ist bei der Projektumset-
zung zu teilweise grofleren Verzogerungen ge-
kommen. Diese bedingen sich vor allem aus
Schwierigkeiten im Planungs-, Abstimmungs-
und Politikvorlauf und waren so fiir die Stadt-
verwaltung nicht absehbar.

Auf politischer Ebene traten immer wieder
Schwierigkeiten bei einzelnen Mallnahmen-
punkten auf und oftmals wurde die Bedeutung
von einzelnen Programmpunkten in ihrer Wir-
kung auf die Biirger nicht richtig eingeschitzt.
Nach Realisierung von fahrradfreundlichen
MafBnahmen gab es kaum Probleme. Lediglich
im Zusammenhang mit der Fahrradwegweisung
gab es in einem Ortsteil punktuelle Konflikte
mit der Landwirtschaft, die sich durch Schilder-
pfosten behindert fiihlte.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBlnahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

zahlreiche weitere Nutzungen iiberlagern: zent-
rale Einkaufsbereiche, offentliche Einrichtun-
gen, Hauptroute des Radverkehrs (u. a. auch im
Schiilerverkehr) etc. Durch die Abmarkierung
von Schutzstreifen, Radfahrstreifen, teilweise
auch Radwegebau und zahlreiche Mallnahmen
im Bereich der Knotenpunkte (Aufgeweitete
Radfahraufstellstreifen, vorgezogene Halteli-
nien, eigene Abbiegespuren etc.) konnte die Si-
cherheit fiir den Radverkehr weiter erhoht wer-
den.

Weitere wichtige Mallnahmen zur Verbesserung
der Wegeinfrastruktur insbesondere im inner-
ortlichen Bereich sind die Ausweisung von
FahrradstraBen, die Offnung von Einbahnstraen
und die flichendeckende Umsetzung von
Tempo 30 in Wohngebieten.

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

In Pulheim sind an den beiden Bahnhofen in
Stommeln und in Pulheim Bike & Ride-Anlagen
eingerichtet worden, die in Stommeln 100 Stell-
pliatze, davon 88 Fahrradstinder und 12 Fahr-
radboxen, und in Pulheim 477 Stellplitze, davon
27 Boxen und 450 neue Fahrradstidnder, bereit-
stellen.

4.3 Fahrradparken

Das Pulheimer Netzkonzept hat als Ziel, im in-
nerstddtischen Raum aber auch in angrenzenden
Bereichen wichtige Quell- und Zielpunkte mit-
einander zu verbinden. Die einzelnen Strecken
iibernehmen unterschiedliche Netzfunktionen,
so dass sich ein aus Haupt-, Sammel- und Er-
ganzungsrouten abgestuftes Netzmodell ergibt.
Die Hauptrouten, die die Hauptstrome des Schii-
ler-, Berufs- und Einkaufsverkehrs tragen und
Verbindungen zwischen den Ortsteilen herstel-
len, bilden das Grundgeriist fir das Radver-
kehrsnetz. Sie haben daher die hochste Prioritit
und sollten einen moglichst hohen fahrrad-
freundlichen Ausbaustandard erreichen.

Eine zentrale MaBBnahme zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur war die Umgestaltung der
L 183 im Zuge der Ortsdurchfahrt Pulheim. Mit
einem DTV von bis zu 12.000 Kfz ist diese eine
hochbelastete Hauptverkehrsstrafe, auf der sich

Die Moglichkeit, das Fahrrad am Zielort kom-
fortabel, sicher und stabil parken zu koénnen,
wird von den Pulheimern als ein wichtiger An-
reiz zur Nutzung des Fahrrades im Alltagsver-
kehr angesehen. Diesen Anspriichen geniigend
wurden Standorte festgelegt, die sich fiir Ab-
stellanlagen im offentlichen Raum anbieten.
Insgesamt wurde ein Abstellanlagenkonzept fiir
372 Fahrradparkplitze erarbeitet, die sich auf 31
Standorte in den verschiedenen Stadtteilen ver-
teilen.

4.4 Wegweisung

In Pulheim ist ein zweigliedriges System von
Alltags- und Freizeitwegweisern installiert wor-
den, das zum einen den Ortskundigen mogli-
cherweise kiirzere oder autodrmere Strecken
aufzeigen soll und dem Ortsunkundigen helfen
kann, seine Ziele schneller und einfacher zu fin-
den.
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Gleichzeitig erhofft sich die Stadtverwaltung
durch die stindige Prisenz der Wegweiser im
gesamten Stadtgebiet erhohte Aufmerksamkeit
und Sensibilitdt auf Seiten der Autofahrer und
somit einen Sicherheitsgewinn fiir die Radfah-
rer.

4.5 Serviceangebote

Die Stadt Pulheim hat mit Beginn der Mitglied-
schaft in dem Projekt "Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen"
einen Fahrradbeauftragten ernannt, der tiber das
Pulheimer Fahrradtelefon jederzeit fiir die Biir-
ger erreichbar ist und ihre Anregungen und Kri-
tik entgegennimmt.

Zudem unterhilt die Stadtverwaltung in Rathaus
und Bauhof mehrere Dienstrdder, damit sie
selbst ihrer Vorbildfunktion gerecht wird und
die Mitarbeiter ihre innerstiddtischen Wege um-
weltfreundlich zuriicklegen.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit wurde von der Stadt Pul-
heim immer als ein ganz besonders wichtiger
Baustein des Projektes '"Fahrradfreundliche
Stadt Pulheim" angesehen.

Als eine der ersten MaBBnahmen im Rahmen der
Mitgliedschaft lieB die Stadt ein Logo entwer-
fen, dass auf allen Projektpublikationen er-
scheint und zudem als Poster und Aufkleber in
der Stadt verteilt wird. Damit wurde eine Mog-
lichkeit entwickelt, das Projekt "Fahrradfreund-
liche Stadt Pulheim" auch unabhingig von spe-
ziellen EinzelmaBnahmen den Biirgern immer
wieder ins Gedéchtnis zu rufen.

AufBlerdem wurde gleich zu Beginn des Projektes
mit Entscheidungstrdgern aus Stadtverwaltung,
Kommunalpolitik und Medien eine Fahrradex-
kursion nach Delft durchgefiihrt, um den Ver-
antwortlichen einen Eindruck tiber die Moglich-
keiten einer konsequenten Radverkehrsforde-
rung zu vermitteln.

PULHEIM f&hrt Rad

Daneben hat man im Laufe der Mitgliedschaft
zu allen wichtigen Themen der Radverkehrsfor-
derung Faltblitter herausgegeben, die Sinn und
Zweck der einzelnen Maflnahmen den Biirgern
darstellen. Auch hat man zahlreiche o6ffentlich-
keitswirksame Aktionen und Veranstaltungen
durchgefiihrt, die die Akzeptanz fiir das Ver-
kehrsmittel Fahrrad stirken. Besonders groflen
Zuspruch hat die Aktion "666 km fiir die Um-
welt" erhalten, die vielen der Teilnehmer ein-
drucksvoll die individuellen und allgemeinen
Verkehrsleistungen des Fahrrades gezeigt hat.
Hierbei erhielten die Teilnehmer kostenlos einen
Kilometerzihler und verpflichteten sich im Ge-
genzug, innerhalb eines bestimmten Zeitraumes
666 km mit dem Fahrrad zuriickzulegen und
hiertiber Buch zu fiihren.

Sehr erfolgreich war die Herausgabe des Rad-
fahrstadtplanes. Dieser stellt qualitativ differen-
ziert im Netzzusammenhang die Moglichkeiten
zum Radfahren in Pulheim sowie die Uberginge
zu den Nachbarkommunen dar. Durch die diffe-
renzierte Darstellung konnen sich die unter-
schiedlichsten Nutzergruppen leicht den fiir sie
giinstigsten Weg heraussuchen. Der Plan konnte
kostenlos bei der Stadtverwaltung abgeholt wer-
den. Innerhalb von nur einem dreiviertel Jahr
wurden so 6.500 Plidne verteilt. Die Herausgabe
des Radfahrstadtplanes erfolgte zielgerichtet
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etwa gleichzeitig mit der Installation der Weg-
weisung, weswegen bei den auf der Riickseite
enthaltenen Informationen nicht nur z. B. die
Moglichkeiten der Fahrradmitnahme im OPNV
dargestellt werden; es wird auch die Pulheimer
Fahrradwegweisung dargestellt und erldutert.

STADT
PULHEIM

RADFAHRSTADTPLAN

Dennoch sind die Mehrzahl der Maflnahmen im
Bereich der Offentlichkeitsarbeit ausschlieBlich
mafBnahmenbezogen. Aus Mangel an personel-
len Ressourcen innerhalb der Verwaltung laufen
momentan nur noch wenige Aktionen.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

In Pulheim hatten von Beginn an Sicherungs-
maBnahmen absoluten Vorrang vor allen ande-
ren Maflnahmen. Daher ist bei allen in Pulheim
durchgefiihrten Mallnahmen ein wichtiger An-
lass bzw. Zielsetzung die Erh6hung und Verbes-
serung der Verkehrssicherheit von Radfahrern.
Besonders trifft dies auf Strecken des Schiiler-
radverkehrs zu, die vor allem dadurch gekenn-

zeichnet sind, dass sie eine kurzzeitige aber
recht hohe Nutzungsfrequenz von einer Nutzer-
gruppe aufweisen, die als besonders schutzbe-
durftig gilt (sieche Malnahmendokumentation
"Fahrradstrafle Bussardweg in Pulheim").

Daneben werden unabhéngig von der geplanten
Netzfunktion alle Bereiche gesondert betrachtet,
bei denen erhebliche Sicherheitsprobleme (Un-
fallhdufungspunkte) auftreten. Hier entwickelt
die Stadt Pulheim Losungen, die sich den spe-
ziellen Gegebenheiten anpassen und auf die be-
sonderen Probleme eingehen (sieche Malnah-
mendokumentation "Linksabbieger Steinstraf3e
in Pulheim").

5 SPEZIELLE UNTERSU-
CHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Besonders interessant ist sicherlich die Kilome-
terzéhlaktion (s. 0.), die einen nicht erwarteten
Zuspruch erfahren hat und ein ganz beachtliches
Ergebnis erzielte. Die Stadt Pulheim hat hier mit
einfachen Mitteln und relativ geringem Auf-
wand eine breite Offentlichkeit angesprochen
und fiir das Verkehrsmittel Fahrrad interessiert.
Die Gestaltung der Aktion in Form eines Wett-
bewerbes hat sich in Pulheim als sehr wirksam
und erfolgreich erwiesen.

Ein interessanter Ansatz ist die flichenhafte
Ausweisung von FahrradstraBBen. In einem eher
noch dorflich strukturierten kernstadtnahen
Wohngebiet mit sehr engen verwinkelten Stra-
fen wurde ein zusammenhingendes Netz von
Fahrradstralen ausgewiesen, da die straflen-
rdumliche Situation keine anderen Mafinahmen
fiir den Radverkehr zulieB. Damit wurde nicht
nur die Sicherheit und Durchldssigkeit (Ein-
bahnstraBentffnung) fiir den Radverkehr ver-
bessert. Profitiert haben auch die Anwohner, da
durch die Einrichtung der Fahrradstraen auch
eine gewisse Verkehrsberuhigung erreicht
wurde.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Zu Beginn des Projektes "Fahrradfreundliche
Stadt Pulheim" war innerhalb der Verwaltung
ein Unterausschuss ins Leben gerufen worden,
der sich ausschlieBlich mit Fragen des Radver-
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kehrs auseinander setzte. Dieser Ausschuss ist
allerdings aus Kostengriinden abgesetzt worden,
so dass Planungen zur Radverkehrsférderung
den normalen Abstimmungsverlauf innerhalb
der Verwaltung haben.

Bei Einzelmafinahmen werden unter Umstdnden
neben der Polizei und Mitarbeitern der Strallen-
verkehrsbehorde auch der ADFC in die Ent-
scheidungsfindung miteingebunden.

7 FINANZIERUNG

Normalerweise ergeben sich bei der Finanzie-
rung keine groen Probleme, wenn auch der ge-
forderte Umfang der Planungsunterlagen bei
Antragstellung als sehr unflexibel angesehen
wird, zumal der Zeitraum zwischen Beantragung
und Bewilligung héufig sehr lang ist.

Bei der Bereitstellung der Eigenmittel gibt es
kaum Schwierigkeiten, wenn geklart ist, dass die
MafBnahme bezuschusst wird. Die Zuschiisse fiir
die Radverkehrsforderung werden als wichtiges
Motivationselement angesehen.

Als schwierig und hinderlich gerade fiir eine
kleine Verwaltung wie Pulheim erweist sich im-
mer wieder die starke Forderdifferenzierung, die
die Antragstellung unnétig kompliziert gestaltet.

8 BEWERTUNG

Daten zur Verkehrsmittelwahl in Pulheim liegen
weder flir die Zeit vor Aufnahme in das Pro-
gramm noch fiir einen spéteren Zeitpunkt vor.
Belegbare Aussagen zu dem im Radverkehrs-
konzept formulierten Ziel der Erhohung des
Radverkehrsanteils sind somit nicht moglich.

Bilanziert man die Umsetzung des Radverkehrs-
netzes (nur Hauptachsen und Sammelrouten, da
die Ergidnzungs- und Nebenrouten ohnehin
1. d. R. keiner MaBnahmen bediirfen) so ergibt
sich folgendes Bild: 66 % des Netzes bedurften
von vornherein keiner MaBBnahmen. Dabei han-
delt es sich zum kleineren Teil um ruhige Stra-
Ben in Tempo 30-Zonen. Uberwiegend sind hier
straBBenbegleitende AuBerortsradwege und gut
ausgebaute, weitestgehend autofreic  Wirt-
schaftswege zu finden. 3 % des Netzes wurden
markierungstechnisch bzw. durch Verkehrsre-

gelung fahrradfreundlich gestaltet, 9 % wurden
durch bauliche MaBinahmen (Radwegebau, ver-
kehrsberuhigender Riickbau) fahrradfreundlich
gemacht und 22 % sind (noch) nicht fahrrad-
freundlich umgestaltet worden.

Bei undifferenzierter Betrachtung erscheinen die
Umsetzungszahlen zunéchst eher klein. Bemer-
kenswert ist jedoch die Tatsache, dass der
Schwerpunkt der MaBinahmen in den besonders
problematischen innerstiddtischen Abschnitten
liegt. Hier ist insbesondere die durchgehende
Umgestaltung der durch starke Nutzungskonkur-
renzen gepragten L 183 zu nennen. Im Ender-
gebnis ist in der Innenstadt ein praktisch lii-
ckenloses Radverkehrsnetz vorhanden, das auch
schwierige Teilstiicke nicht ausklammert. Da
hier am meisten geradelt wird, ist der Nutzen fiir
den Radverkehr entsprechend groB3. Die relativ
grofle Zahl der noch nicht umgestalteten Stre-
cken beinhaltet zum einen lédngere AuBerorts-
strecken ohne Radweg, die aber iiberwiegend
von untergeordneter Bedeutung fiir den Radver-
kehr sind. Zum anderen sind hier teilweise dorf-
liche Ortsdurchfahrten enthalten, in denen Mal3-
nahmen fiir den Radverkehr sicherlich wiin-
schenswert sind, wo aber teilweise aus Platz-
grimden und aufgrund der vielfiltigen Nut-
zungsanspriiche realistischerweise keine Hand-
lungsspielriume zu erkennen sind. Teilweise
sind MaBnahmen geplant. Die Umsetzung ist in
Vorbereitung. In einem Fall (Sinnersdorf) soll-
ten erst die Auswirkungen einer neuen Umge-
hungsstrale abgewartet werden. Zusammenfas-
send kann gesagt werden, dass dort "wo es dar-
auf ankommt", nimlich im Innenstadtbereich,
ein zusammenhéngendes, sicheres und komfor-
tables Radverkehrsnetz angeboten wird.

Gewisse Schwierigkeiten ergeben sich aus den
bindenden Vorgaben der VwV-StVO fiir die
Breiten von Schutzstreifen und den dazugeho-
renden Kernfahrbahnen. Hierdurch sind einzelne
Planungen nunmehr nicht umsetzbar. Andere,
bereits umgesetzte (bewéhrte) Mallnahmen ent-
sprechen nun nicht mehr den Regularien

Problematisch fiir die Kontinuitit der Offent-
lichkeitsarbeit sind personelle Engpédsse, durch
die bisweilen andere Prioritdten gesetzt werden
missen. Hier wére die Vorhaltung entsprechen-
den Personals sicherlich duB3erst hilfreich.
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Nachahmenswert ist das Vorgehen bei der
L 183. Aufgrund der Bedeutung der Ortsdurch-
fahrt der L 183 fiir den Radverkehr wurde
groBter Wert auf eine liickenlos fahrradfreundli-
che Umgestaltung gelegt, auch wenn dies mit
Einschrinkungen fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr verbunden war. Diese MaBnahme
stellt das zentrale Element des praktisch lii-
ckenlosen innerstiddtischen Radverkehrsnetzes
dar.

Ein bemerkenswerter Ansatz ist sicherlich die
zonendhnliche Ausweisung von Fahrradstral3en
die von den Vorgaben des Verordnungsgebers
(nur auf Hauptachsen, auf denen der Radverkehr
vorherrschende Verkehrsart ist) deutlich ab-
weicht. Diese Ausweisung stellt neben der Rad-
verkehrsforderung ein  verkehrsberuhigendes
Element dar, dass die relativ groBle Liicke zwi-
schen Tempo 30-Zone und Verkehrsberuhigtem
Bereich (Schritttempo) sinnvoll auszufiillen
vermag.

Ausgesprochen fortschrittlich ist das ansatz-
weise systematische Vorgehen bei der Offent-
lichkeitsarbeit. Gleichzeitig mit der Installation
der Wegweisung (die bereits fiir sich auch als
MaBnahme der Offentlichkeitsarbeit angesehen
werden kann) wurden alle Haushalte mit einem
attraktiv gestalteten Faltblatt {iber die Funktion
des Wegweisungssystems informiert. In diesem
Faltblatt wurde auBerdem der etwa gleichzeitig
erschienene Radfahrstadtplan weiter bekannt
gemacht und somit ein weiterer Baustein der Of-
fentlichkeitsarbeit zur Orientierung im Netz ge-
setzt.
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Stadt Soest

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die alte Hansestadt Soest liegt inmitten der
weitgehend ebenen Soester Borde. Die Kreis-
stadt hat 50.000 Einwohner, von denen 40.000
im 3-km-Radius um die historische Altstadt
wohnen. Allein 8.000 Einwohner leben in der
Altstadt selbst, die sich etwa kreisformig mit ei-
nem Radius von 600 m um das Rathaus er-
streckt. Soest ist Mitglied in der "Arbeitsge-
meinschaft Historische Stadtkerne in NRW".

Das besondere Potenzial fiir den Radverkehr er-
gibt sich aus den geringen Entfernungen inner-
halb der Kernstadt.

Das Siedlungsgefiige der Kernstadt ist konzen-
trisch angelegt. Die historische Altstadt ist durch
wenige Radiale und eine Vielzahl von
verwinkelten kleinen StraBen und Gassen ge-
kennzeichnet. Der Ring wird vom Durchgangs-
Kfz-Verkehr als innerortliche Umgehungsstrafle
genutzt.

Soest wurde im Oktober 1993 in die AGFS auf-
genommen.

j‘uhr‘&uol....
...fp Soefta

auf dem Weq zur fahrradfreundlichen Stadt

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Soest ist keine traditionelle Fahrradstadt, wenn
auch in der Kernstadt das Fahrrad immer im
Verkehrsgeschehen priasent war.

Umfassende Daten zum Modal-Split liegen
nicht vor. Ersatzweise werden hier Einzel-Er-
gebnisse aufgefiihrt: die Radverkehrsanteile im
binnenstiddtischen Berufsverkehr zu zwei Ge-
werbegebieten lagen bei der Volkszédhlung 1987
bei 11 bzw. 16 %, bei einzelnen Quell-Ziel-Be-
ziehungen erhoht sich der Anteil auf 19 %. Bei
einer Befragung der Rathausbediensteten erga-
ben sich Radverkehrsanteile von 17 % im Win-
ter und 31 % im Sommer.

Auch wenn diese Erhebungen keinen vollstin-
digen Modal-Split ergeben, kann davon ausge-
gangen werden, dass Soest bereits vor der Auf-
nahme in die Arbeitsgemeinschaft einen tiiber-
durchschnittlichen Radverkehrsanteil hatte.

Seit Mitte der 80er Jahre existiert ein Radwege-
plan als Grundlage stddtischer Mallnahmen zur
Radverkehrsforderung. Vorher gab es Radwege
nur an den klassifizierten Straflen.

Anfang der 90er Jahre wurde ein Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) erarbeitet. Der Radwege-
plan wurde dabei kritisch tiberpriift. Das MaB-
nahmenrepertoire wurde im VEP um Markie-
rungslosungen, FahrradstraBen und die Offnung
von Einbahnstraen erweitert. Die Einflihrung
von Fahrradstralen war zum Zeitpunkt der An-
tragstellung bereits beschlossen. Zum Zeitpunkt
der Aufnahme in die AGFS waren etwa 40 %
der MaBnahmen des VEP im Bereich Radver-
kehr umgesetzt.
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Die Wohngebiete und die Altstadt waren bereits
flichendeckend als Tempo-30-Zone ausgewie-
sen, die Altstadt ist auBBerdem durch weitgehend
von Kfz-Durchfahrtsverkehr frei.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

3.2 Umsetzungsstrategie

Der Liickenschluss im Radverkehrsnetz, vorran-
gig mit einfachen und kostengiinstigen Mal-
nahmen wie Markierungen, Offnung von Ein-
bahnstraBBen, Ausweisung von Fahrradstralen
und Velorouten, meist {iber vorhandene Wege,
in die Ortsteile, hat Prioritdt vor aufwiandigeren
MaBnahmen. Erginzend werden Abstellanlagen
und Wegweisung ausgebaut.

3.3  Bisheriger Ablauf des Projektes

Im Rahmen des VEP hat sich der Rat u. a. fol-
gende Ziele gesetzt:

e "Wiederherstellung der réumlichen Nihe
der Daseinsgrundfunktionen Wohnen, Ar-
beiten, Einkauf-/Besorgungen und Freizeit

e Verlagerung des Verkehrs auf die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes

e Erhohung der Verkehrssicherheit und Ver-
besserung des Wohnumfeldes durch Ver-
kehrsberuhigung"

Als Ziele speziell fiir den Radverkehr sind ge-
nannt:

e Vervollstindigung des Radverkehrsnetzes
unter Beriicksichtigung von Qualititskrite-
rien bei Sicherheit, Leichtigkeit und Be-
quemlichkeit

e Schaffung ausreichender Fahrradabstellan-
lagen

Wegweisung fiir den Alltags- und Freizeitver-
kehr

Die speziell auf den Radverkehr bezogenen
MaBnahmen sind ohne groBe Konflikte in Ver-
waltung, Politik oder Offentlichkeit umgesetzt
worden. Heftige Diskussionen gab es dagegen
bei restriktiven MaBnahmen gegeniiber dem
Kfz-Verkehr wie der Sperrung des zentralen
Marktplatzes.

Bis 1998 sind etwa 80 % der MaBnahmen, die
im VEP vorgesehen waren, umgesetzt worden.

Die Priorititensetzung bei anderen Baulasttri-
gern erweist sich demgegeniiber fiir den Rad-
verkehr als problematisch. So wird der Umbau
einer Bundesstral3en-Ortsdurchfahrt, die bisher
keine Radverkehrsanlagen hat, von Seiten des
Bundes immer wieder aufgeschoben.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Mafinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Das Netzkonzept besteht aus drei wesentlichen
Bestandteilen:

e FErhohung der Durchldssigkeit der Altstadt
fiir den Radverkehr durch Offnung von Ein-
bahnstraBBen, bei Reduzierung der Kfz-Be-
lastung im Stadtkern durch Straensperrun-
gen,

e Netzschluss an Hauptverkehrsstral3en, vor-
rangig mit einfachen Mitteln (Markierun-
gen) sowie durch Radwegebau,
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e Velorouten abseits von Hauptverkehrsstra-
ffen zu Ortsteilen, z. T. mit Wegweisung
(u. a. Liickenschluss, Uberquerungshilfen an
Hauptverkehrsstrafien).

Durch die Offnung einer Vielzahl von Einbahn-
straBen in der Altstadt wurde die Durchléssig-
keit des Stralennetzes deutlich verbessert. Zum
Einsatz kamen dabei verschiedene Verfahren:

meist Ausweisung als unechte Einbahnstrafe,
oft aber auch in Gegenrichtung verlaufende
Radfahrstreifen oder Radwege (vgl. Teil II;
MaBnahmendokumentation, Nr.23). In Einzel-
fillen sind dabei auch Fahrradstra3en ausgewie-
sen worden.

Die eigentliche Fullgdngerzone ist zwischen
18.30 Uhr und 8.30 Uhr fiir den Radverkehr
freigegeben. Der zentrale Marktplatz ist ganz-
tags freigegeben.

Das Netz von Radverkehrsanlagen an Hauptver-
kehrsstralen ist erheblich ausgeweitet worden
(vgl. Tabelle 4-1). Neben dem Neubau von
Radwegen sind dabei auch Radfahrstreifen und
Schutzstreifen markiert worden. Zum Teil sind
Lichtsignalanlagen an die besonderen Bediirf-
nisse der Radfahrer angepasst worden (vgl.
Teil II; Mallnahmendokumentation, Nr. 12, 16,
19). In Abstimmung mit den Blindenverbénden
wird an Furten eine taktil spiirbare grobe Pflas-
terung vor dem Fahrbahnrand verwendet.

Zur Anbindung der duBleren Bereiche der Kern-

Anteil wih-

Radverkehrsanlagen 1986 1992 1993 - 1999 Gesamt- regd Zgge-

(Eintritt in die Summe | horigkeit zur
Radweg (km) 23,0 40,0 +6,8 46,8 15 %
Radfahrstreifen (km) 0 0,7 +175 8,2 91 %
Schutzstreifen (km) 0 1,2 +54 6,6 82 %
Fahrradstra3e (km) 0 0 +1,0 1,0 100 %
Tempo 30-Zonen (An- \
zahl) 1 12 12 24 48 %
EinbahnstraBen fiir Rad-
verkehr gedffnet (An- 0 0 45 45 100 %
zahl)
Fahrradabstellanlagen
(Anzahl Standorte Alt- 0 9 +18 27 66 %
stadt)
Fahrradabstellanlagen o
(Anzahl Plitze Altstadt) 0 70 *126 196 64 %
Quelle: Angaben der Stadt
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stadt und der dorflichen Ortsteile sind Velorou-
ten eingerichtet worden. In deren Verlauf wur-
den Fahrradstralen ausgewiesen, Einbahnstra-
Ben geoffnet und Uberquerungsstellen an
Hauptverkehrsstralen angelegt.

4.2 Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

Es gibt seit Februar 1997 eine kleine Fahrrad-
station im Bahnhof, wo bereits heute Fahrrider
untergestellt und gemietet werden koénnen. Sie
wird von der Nicht-Sesshaften-Initiative (SEN)
betrieben. Eine Erweiterung der Fahrradstation
mit einer Kapazitit von 375 Fahrrddern ist in
Bau, wobei 120.000 DM Eigenmittel aus den
Stellplatz-Ablosemitteln entnommen werden.

4.3 Fahrradparken

nicht verabschiedet, um nicht "noch mehr" Re-
gelungen fiir Investoren zu bekommen.

In der Altstadt sind 24 neue Anlagen angelegt
worden, die zum Teil aus Ablosemitteln finan-
ziert worden sind. Die Anlagen sind zum kleine-
ren Teil tiberdacht. Dariiber hinaus kénnen in
einem stidtischen Parkhaus Fahrrader tiberdacht
abgestellt werden. Die Stadt bemiiht sich, dies
zukiinftig auch in einem privaten Parkhaus zu
ermoglichen.

Vereinzelt wurden Abstellanlagen fiir Biirger
durch die Stadt errichtet und nachtriglich abge-
rechnet, so dass sich ein Mengenrabatt ergab.
AuBlerdem werden Empfehlungen an den Ein-
zelhandel in Bezug auf Anzahl und Art der
Fahrradstdnder gegeben.

Bei der geplanten Umgestaltung der zentralen
FuBigingerzone werden neue Abstellanlagen in-
tegriert. Eine finanzielle Beteiligung der anlie-
genden Geschiftsleute an den Kosten wird an-
gestrebt.

44  Wegweisung

Einzelne Velorouten sind bereits mit Wegwei-
sern versehen worden.

In der Altstadt ist eine Wegweisung fir Ful3-
ginger im Aufbau begriffen. Auf eine eigen-
staindige Wegweisung fiir den Radverkehr wird
deshalb in diesem Bereich weitgehend verzich-
tet.

Fir eine vollstindige Wegweisung wurde die

landesweite Vereinheitlichung der Fahrrad-
Wegweisung abgewartet.

4.5  Serviceangebote

Eine Fahrrad-Abstellsatzung ist von der Ver-
waltung erarbeitet worden, wurde vom Rat aber

Die Stadtverwaltung hat Dienstfahrrader. In der
Fahrradstation am Bahnhof stehen Fahrrader zur
Ausleihe bereit. Eine Fahrradwache an einem
Schulzentrum wird durch Versicherungen ge-
sponsert. Sie wird vom gleichen Triger wie die
Fahrradstation betrieben und bietet auch Schu-
lungen zur Fahrradreparatur fiir Schiiler an.
Kleinere Reparaturen werden dort ebenso wie in
der Fahrradstation vorgenommen.
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In Soest hat sich ein Fahrradkurier selbstindig
gemacht. Dieses Angebot ist in einer Stadt die-
ser GroBenordnung selten.

4.6  Offentlichkeitsarbeit

Aufler im Zeitraum der Verkehrsentwicklungs-
planung gab es keine besondere Offentlichkeits-
arbeit zum Radverkehr von Seiten der Stadt.
Uber MaBnahmen berichtet die ortliche Presse
von sich aus, ebenso gab es cine Artikelserie
"Soest macht fahrradmobil". Die Stadt ist Ad-
ressat fiir Anfragen aus anderen, insbesondere
benachbarten Kommunen. Ein "Ausstrahlungs-
Effekt" auf Nachbargemeinden ist somit spiir-
bar.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Im Rahmen des VEP wurde eine fldchende-
ckende Unfallanalyse fir zwei Jahre vorge-
nommen. In diesem Rahmen ist auch eine Be-
fragung von Schiilern tiber Méngel, Gefahren-
und Konfliktpunkte vorgenommen worden.
Schliellich wurden Geschwindigkeitsmessun-
gen an 12 wichtigen Stralen, u.a. auch in
Tempo-30-Zonen, vorgenommen. Dabei wurde
festgestellt, dass in Tempo-30-Zonen wie in
Stralen mit 50 km/h als zulédssiger Geschwin-
digkeit kaum ein Kfz die Tempolimits einhielt.

Im Rahmen des VEP wurden Mafinahmen vor-
geschlagen, um diese Missstinde zu verringern,
eine Nachher-Untersuchung als Erfolgskontrolle
ist allerdings bisher nicht vorgenommen wor-
den.

Soest hat flichendeckend Tempo-30-Zonen ein-
gerichtet und auch die Altstadt einbezogen.
Durch die Verkehrsfithrung wird in der Altstadt
Durchfahrtsverkehr verhindert, so dass das Ge-
fahrdungspotenzial im Innenstadtbereich deut-
lich vermindert ist.

Die Stadt nimmt an der Tempo-30-Kampagne
der Landesregierung teil (Auslage von Broschii-
ren und Faltbléttern sowie Aktionen).

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Die Tourist-Information veranstaltet seit 1998
Stadtfithrungen im weitldufigen historischen
Stadtkern mit dem Fahrrad, wobei auch Leih-
fahrrdder zur Verfiigung gestellt werden. Bei
2% Stunden Dauer koénnen mehr Sehenswiir-
digkeiten erschlossen werden, als bei einer
gleich langen Stadtfithrung zu FuB3.

AuBlerdem wird auch eine Radtour in der Um-
gebung der Stadt angeboten.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Bei der Erarbeitung des VEP wurde eine Ar-
beitsgruppe (AG) gebildet, an der auch die
Fraktionen, Polizei, ADAC und ADFC beteiligt
sind. Die Federfiihrung hat das Planungsamt.
Diese AG besteht formell noch immer, trifft sich
derzeit aber seltener als einmal im Jahr.
Abstimmungen werden auf dem kleinen
Dienstweg vorgenommen, wobei das Ziel Rad-
verkehrsforderung gemeinsam getragen wird
und die personlichen Kontakte relativ eng sind.
Die mit Radverkehr befassten Personen in der
Stadt sind tiberwiegend Mitglieder im ADFC.
Der zustindige Mitarbeiter fiir den Radverkehr
ist in der Abteilung Stadtentwicklung angesie-
delt und auch fiir andere Verkehrsplanungen zu-
standig.

Der ADFC ist regelmiBig bei den Verkehrs-
schauen zur Uberpriifung von Beschilderungen
und Regelungen beteiligt und findet damit re-
gelmédfig mit konkreten Anregungen Gehor.

Betont wird das kooperative Verhalten und der
gute personliche Kontakt zu den beteiligten
Verwaltungsstellen und zum ADFC. Auch neue
Ideen ergeben sich aus Anregungen anderer,
z. B. wurde die Gestaltung eines vorher proble-
matischen Verkehrsknotens als verkehrsberu-
higter Bereich von auflen an die Verwaltung he-
rangetragen.

Im Ratsausschuss wird pro Jahr eine Liste der
Vorhaben vorgestellt.
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7 FINANZIERUNG

Vor 1997 sind nur bei baulichen Maflnahmen
Forderantrage gestellt worden. Markierungen
wurden bis dahin vollstidndig selbst finanziert.
Fiir die letzten zwei Jahre wird beklagt, dass zu
wenig Eigenmittel vorhanden waren (Haushalts-
sicherung).

Es wird versucht, zur (Mit-)Finanzierung neuer
Abstellanlagen (im Rahmen der Neugestaltung
einer Fuligdngerzone) auch anliegende Ge-
schéftsleute zu gewinnen.

Bei der Wiederherstellung der Fahrbahn und
Seitenrdume nach Leitungsarbeiten werden die
Kosten fiir eine Neugestaltung (z. B. bei anders-
artigen Markierungen) z. T. den Veranlassern
angelastet.

Neben den nachfolgend aufgefiihrten Betrdgen
sind bei Malnahmen, die nicht ausdriicklich nur
der Radverkehrsférderung dienen (Sperrung
zentraler Marktplatz, Neugestaltung Potsdamer
Platz, Schutzstreifen Walburger Unterfiihrung
aus Unterhaltsmitteln), Gelder in erheblicher
Hoéhe, dem Radverkehr zugutegekommen.

Soest hat von 1993 bis einschlieflich 1998
3,2 Mio. DM ausgegeben, davon allein {iber
1,0 Mio. DM fiir den Ausbau der Fahrradstation
und weitere 600.000 DM fiir die Nachriistung
eines Bahniibergangs mit einer Schranke, der
von der DB AG zur SchlieBung vorgesehen war.

Auf Grund der andauernden Sanierung der Alt-
stadt und wegen der Haufung von Maflnahmen
im Bereich Altstadt ist das Stadterneuerungs-
programm in Soest die Hauptfinanzierungs-
quelle.

Soest hat die Zusammenfassung von Mafnah-
men zum Uberschreiten der Bagatellgrenze
praktiziert, ohne dass Probleme aufgetreten sind.
Auch bei einem selbst verschuldeten Frist-
Versdumnis konnten noch Antridge nachgereicht
werden.

Probleme im Ablauf ergeben sich aus der not-
wendigen Reihung von Mallnahmen im GVFG-
Verfahren, die dann auch MIV- und OV-MaB-
nahmen einbezieht. Wenn dabei Maflnahmen fiir
MIV oder OV vorne anstehen, kann es sein,
dass fiir die Radverkehrsmalinahmen nicht mehr

geniigend Mittel zur Verfiigung stehen. Einzelne
MafBnahmen mussten deshalb auf spétere Jahre
verschoben werden.

Als ein Problem, das inzwischen als geldst be-
trachtet werden kann, erwies sich die Anforde-
rung bei der Antragstellung fiir Markierungs-
mafBnahmen, einen detaillierten Lageplan vorle-
gen zu miissen. Die Stadt Soest hat derartige
Plidne selber nicht erarbeitet, weil die konkreten
Vorgaben an die Markierungs-Firma bei Orts-
terminen festgelegt werden. Insofern hétte ein
derartiger Plan extra zur Antragstellung erstellt
werden miissen. In Reaktion darauf hatte Soest
bis 1997 darauf verzichtet, Markierungen for-
dern zu lassen und dieses vollstindig selbst fi-
nanziert. Durch Gespriache im Rahmen der
AGFS konnte erreicht werden, dass eine Kurz-
beschreibung der MaBBnahme mit Kostenangabe
und ein Hinweis auf die Lage im Radverkehrs-
netz fiir die Antragstellung jetzt ausreichend
sind.

Hier hat sich nach Ansicht der Stadt die Mi-
schung im Rahmen der AGFS, mit Vertretern
des Ministeriums, der zustindigen Bewilli-
gungsbehorden und der Stidte als positiv erwie-
sen.

8 BEWERTUNG

Bis 1998 sind etwa 80 % der MafBnahmen fiir
den Radverkehr, die sich aus dem VEP ergeben,
umgesetzt worden. Mit vergleichsweise einfa-
chen Mitteln ist das Netz deutlich erginzt und
besser durchldssig gemacht worden. Insbeson-
dere die fast flichendeckende Offnung von Ein-
bahnstraBen in der Altstadt gibt dem Radverkehr
eine Vielzahl von weniger umwegigen Fahr-
moglichkeiten. Bei der Verkehrssicherheit gibt
es mit der Beseitigung der zwei innerértlichen
Unfallschwerpunkte und bei den Unfallopfer-
zahlen seit 1994 eine positive Entwicklung.

Mangels entsprechender vorliegender Untersu-
chungen ist eine Aussage iiber die Entwicklung
des Radverkehrs nicht méglich. Hier ist zumin-
dest eine vergleichende Untersuchung zu den
vorliegenden Daten von Ende der 80Oer-Jahre
sinnvoll.
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Die Verwaltungsstrukturen, die auf dem "kurzen
Dienstweg" basieren, zeigen, dass, wenn das
Ziel Radverkehrsférderung gemeinsam getragen
wird, mit vergleichsweise geringem Aufwand
groBBe Wirkungen erzeugt werden konnen. Beim
unbiirokratischen Projektmanagement und der
konsequenten Nutzung von einfachen Mafnah-
men wie der Offnung von EinbahnstraBen und
dem Abmarkieren von Schutz- oder Radfahr-
streifen, kann Soest Vorbild fir Stidte ver-
gleichbarer Grofle sein. Auch die den Radver-
kehr begiinstigende Verkehrsberuhigung der
Altstadt mit einem Taschensystem fiir den Kfz-
Verkehr verdient besondere Beachtung. Bei der
Wegweisung der Velorouten und in der fiir Ort-
sunkundige uniibersichtlichen Altstadt besteht
noch Handlungsbedarf, wobei die Stadt sinn-
vollerweise die landesweite Regelung abgewar-
tet hat.
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*T®| Stadt Troisdorf

1 KURZCHARAKTERISTIK

Troisdorf, kreisangehorige Stadt im Rhein-Sieg-
Kreis, liegt rechtsrheinisch verkehrsgiinstig in
der Ballungsrandzone zwischen K6ln und Bonn.
Bei einer Gesamtflache von 62 km? hat die Stadt
rund 72.000 Einwohner. Neben der Kernstadt
Troisdorf, die mit 21.000 Einwohnern gleichzei-
tig das Zentrum der Gesamtstadt bildet, besteht
die Stadt aus 9 weiteren Ortsteilen.

Von der rdumlichen Struktur und der Topogra-
phie her bietet Troisdorf ideale Voraussetzungen
fir die Fahrradnutzung. 9 der 10 Stadtteile lie-
gen anndhernd hohengleich in der Rheinebene in
einer maximalen Entfernung von nur 2 km zum
jeweiligen Ortszentrum, die grofite Entfernung
zur Kernstadt betrigt ca. 7 km.

Zudem verfligt Troisdorf iiber ein dichtes Wirt-
schaftswegenetz, das von den Radfahrern als
autoarme Strecken im Griinen genutzt werden
kann.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Lange Zeit wurde das Fahrrad in Troisdorf als
"Arme-Leute-Verkehrsmittel" angesehen und
hatte daher nur wenig Akzeptanz in der Bevol-
kerung sowie wenig Aufmerksamkeit von Seiten

der Politik und der Verwaltung. Entsprechend
schlecht war die Radverkehrsinfrastruktur.

Mitte der 80er Jahre entschloss man sich in
Troisdorf zu einer verkehrspolitischen Wende,
um den steigenden Belastungen durch den zu-
nehmenden Pkw-Verkehr Einhalt zu gebieten.
Im Rahmen dieser Uberlegungen wurde der
Radverkehr in Troisdorf in verstirktem Male
gefordert.

Zu diesem Zeitpunkt lag der Radverkehrsanteil
mit 16 % zwar deutlich iiber dem Bundesdurch-
schnitt von 12 %, bei einem Pkw-Anteil von
57 % an allen zuriickgelegten Wegen war aber
fir viele Biirger eine Grenze erreicht, so dass
sich 90 % der Troisdorfer fiir eine grundsatzli-
che Anderung der Verkehrspolitik und 77 % der
Bevolkerung flir eine verstirkte Forderung des
Radverkehrs in Troisdorf aussprachen.

1986/87 wurde fiir Troisdorf ein Radverkehrs-
konzept erarbeitet, das neben einem hierarchisch
gegliederten Radverkehrsnetz verschiedene Ein-
zelmaBnahmen umfasst und dessen Zielsetzun-
gen in den Verkehrsentwicklungsplan von
1988/89 tibernommen wurden.

Die Aufnahme der Stadt Troisdorf in das Projekt
"Fahrradfreundliche Stddte und Gemeinden in
NRW" erfolgte 1988. Gleichzeitig wurde dem
Projekt wegen seines ganzheitlichen Ansatzes
der Status eines Modellprojektes verlichen. Die
Auftaktveranstaltung im Mai 1989 stellte
gleichzeitig den Startschuss fiir das gesamte
Modellprojekt "Fahrradfreundliche Stddte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" dar.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Vorrangiges Ziel des Projektes "Fahrradfreund-
liches Troisdorf" war zunéchst die Realisierung
einer fahrradfreundlichen Infrastruktur (Radver-
kehrsnetz mit etlichen Begleitkomponenten) in
einem Zeitraum von fiinf Jahren, der sich spéter
um zwei Jahre bis 1995 verlidngerte. Daneben
wollte man durch gezielte strategische Offent-
lichkeitsarbeit ein fahrradfreundliches Klima
schaffen und durch Begleituntersuchungen die
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Verdanderungen im Verkehrsverhalten wissen-
schaftlich dokumentieren.

Ziel war es somit nicht, ein konventionelles
Radwegeprogramm umzusetzen, sondern viel-
mehr die Erstellung eines differenzierten Mal3-
nahmenprogramms, das eine umfassende Forde-
rung des Fahrradverkehrs auf allen Ebenen ge-
wihrleistet.

Als Vorgabe galt, den Radverkehrsanteil (be-
sonders durch den Ersatz von Autofahrten im
Kurz- und Mittelstreckenverkehr) von 16 % auf
deutlich tiber 20 % zu steigern. Daneben sollte
das Hauptaugenmerk der geplanten Maflnahmen
auf folgenden Bereichen liegen:

= Darstellung des Fahrrades als Alltagsver-
kehrsmittel mit hoher politischer und plane-

rischer Prioritit;

= Erhohung der Verkehrssicherheit, hier vor-
rangig Sicherung der Schulwegrouten;

= Verbesserung der Verbindungen zwischen
den Stadtteilen.

3.2 Umsetzungsstrategie

Parallel dazu wurden Planungen zu langerfristi-
gen Projekten in Angriff genommen, die dann
im Laufe der Jahre umgesetzt wurden. Dabei
wurde immer der Grundsatz im Auge behalten,
den Radverkehr im Konfliktfall ausschlieBlich
zu Lasten des motorisierten Individualverkehrs
zu fordern und zu steigern und moglichst ein-
hergehend mit der Radverkehrsférderung auch
die Situation der FuBginger zu verbessern und
den OPNV zu beschleunigen und zu optimieren.

3.3 Bisheriger Ablauf des Projektes

Um moglichst bald nach Beginn des Projekts
"Fahrradfreundliches Troisdorf" der Bevdlke-
rung MaBnahmen aufzeigen zu konnen, wurde
ein  SofortmaBnahmenprogramm aufgestellt,
dass die nachfolgend aufgelisteten Bereiche um-
fasst:

* Offnung von EinbahnstraBen fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung;

»  Uberpriifung der Beschilderung auf Fahrrad-
freundlichkeit;

= deutliche Furtmarkierungen;
= fahrradfreundliche Signalisierung;

= fahrradfreundliche Gestaltung von Schwel-
len und Bordsteinkanten;

= geschwindigkeitsddmpfende Mallnahmen;

= provisorische Radverkehrsanlagen in Pro-
blembereichen.

In Troisdorf ist das Projekt "Fahrradfreundliches
Troisdorf" (FFT) abgeschlossen, so dass Trois-
dorf heute flichendeckend iiber eine fahrrad-
freundliche Infrastruktur verfiigt. Durch die
konzeptionelle Umsetzung von MafBnahmen fiir
den Radverkehr und durch offensives kommu-
nales Marketing ist es gelungen, den Radver-
kehrsanteil von 16 % auf 21 % Prozent zu stei-
gern. Besonders bemerkenswert ist die Tatsache,
dass diese Verschiebung ausschlie8lich zu Las-
ten des Autoverkehrs erfolgte.

Im Bereich der infrastrukturellen Einzelmal-
nahmen sind in Troisdorf alle Moglichkeiten
voll ausgeschopft worden, Potenziale fiir eine
nochmalige Steigerung des Radverkehrsanteils
werden fiir die Zukunft vor allem in einer ver-
stirkten Offentlichkeitsarbeit gesehen.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 Mafinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Die in Troisdorf durchgefiihrten MaBBnahmen im
Projekt "Fahrradfreundliches Troisdorf" wurden
alle anhand der neuen verkehrspolitischen Prio-
ritdtensetzung entwickelt, wonach sich die zu-
kiinftige Verkehrsplanung an umwelt- und sozi-
alvertraglichen Grundsétzen orientieren soll.

Die Autofahrspuren wurden auf das notwendige
Mal} reduziert, was nicht nur zu einer Reduzie-
rung der oftmals zu hohen Kfz-Geschwindigkeit
gefiihrt hat, sondern auch Platz schuf fiir Fahr-
bahnmarkierungen fiir den Radverkehr. Diese
Markierungen wurden auch auf den stark fre-
quentierten Hauptverkehrsstralen in Troisdorf
durchgefiihrt, da diese auch fiir den Radverkehr
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wichtige innerstddtische Verbindungen sind.
Markierungen im Fahrbahnraum stellen den
Schwerpunkt der Mafinahmen im Bereich der
Wegeinfrastruktur dar.

Ergédnzend zu diesen Fahrbahnmarkierungen
wurden fiir den Fahrradverkehr problematische
Kreuzungen durch Markierungen oder bauliche
Verianderungen (eigene Abbiegespuren, aufge-
weitete Radfahraufstellstreifen etc.) entschérft
und ebenso Querungsstellen sicherer gestaltet.
Zusétzlich wurde die Veloroute (eine Art "Fahr-
radhighway") auf rund 4 km Linge als eine der
Radverkehrshauptachsen durch Troisdorf ange-
legt, die aufgrund eines durchgehend breiten
Ausbaustandards (3,5 m— 4 m) einen hohen
Fahrkomfort bietet.

o 1 : MJ
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Zur SchlieBung von Netzliicken wurden zudem
eine Vielzahl der vorhandenen Einbahnstra3en
fir den Radverkehr in Gegenrichtung ge6ffnet
und die FuBgingerzone fiir Radfahrer freigege-
ben (teilweise zeitlich beschrénkt).

4.2 Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln

stunnelzugang. Hiermit ist sowohl eine sehr
giinstige ErschlieBung der Bahnsteige als auch
unmittelbare Anbindung an das Kernstiick der
Troisdorfer Radverkehrswegeinfrastruktur ge-
geben.

Aufgrund der hohen Nachfrage und des immer
noch nicht ausgeschopften Potenzials bestehen
Planungen zur Errichtung einer Fahrradstation
am Bahnhof.

4.3 Fahrradparken

In Troisdorf wurde - wahrscheinlich erstmalig in
Deutschland — ein flaichendeckendes Fahrradab-
stellanlagenprogramm realisiert. Verteilt tber
das gesamte Stadtgebiet befinden sich komfor-
table, standfeste und diebstahlsichere Fahrradab-
stellanlagen aller GroBenordnungen, vom Ein-
zelparker vor der Béckerei bis zu Massenanla-
gen an Sport- und Freizeitstitten.

Neben der Aufstellung von Fahrradabstellanla-
gen im Stralenraum und an O6ffentlichen Ein-
richtungen hat die Stadt Troisdorf auch die Auf-
stellung von Fahrradstindern im privaten Be-
reich gefordert. Unter dem Motto "Sichere, be-
queme, schone Fahrradparker fiir Troisdorf" er-
hielten private Interessenten kostenlose, indivi-
duelle Planung, Planungshilfen und Beratung.

Weiterhin wurden an allen weiterfiihrenden
Schulen ausreichend standsichere und diebstahl-
vorbeugende Abstellanlagen installiert; zumeist
mit Witterungsschutz.

4.4 Wegweisung

Die Verkniipfung von Radverkehr und OPNV
ist besonders wichtig, um den umweltfreundli-
chen Verkehr fiir die Nutzer so einfach und at-
traktiv wie moglich zu gestalten. In Troisdorf
hat man daher gerade fiir die groBe Anzahl an
Pendlern am Bahnhof eine Bike & Ride-Anlage
mit {iberdachten Anlehnbiigeln eingerichtet.
Daneben gibt es noch 10 Fahrradboxen, die ge-
gen eine Schutzgebiihr vermietet werden. Der
Platz fur diese Bike & Ride-Anlage wurde durch
die Umwandlung von Autoparkplétzen geschaf-
fen. Diese Anlage befindet sich direkt an der
Veloroute, unmittelbar am riickwartigen Glei-

In Troisdorf ist flichendeckend ein zielorien-
tiertes Wegweisungssystem installiert worden,
das durch unterschiedliche Farbgebung zwi-
schen Alltagsrouten (rot) und Freizeitrouten
(grin) differenziert. Die Alltagsrouten fithren
auf direktem Weg zu dem ausgewiesenen Ziel,
wogegen die Freizeitrouten iiber verkehrsarme
Routen im Griinen fithren. Insgesamt wurden
stadtweit rund 600 Wegweiser mit Entfernungs-
angaben aufgestellt, die zum einen als stindige
Werbung fiir das Fahrrad dienen und zum ande-
ren Radfahrern "neue" attraktive, ruhige und
verkehrsarme Strecken aufzeigen. Besonderer
Wert wurde bei der Auswahl der Routenfiihrung
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auch auf passende Anschliisse an die Wegwei-
sungssysteme der Nachbarkommunen gelegt, so
dass die Orientierung nicht an der Stadtgrenze
endet.

4.5 Serviceangebote

Ein besonderes Serviceangebot ist in Troisdorf
durch die Einrichtung des Fahrrad-Informati-
onszentrum (kurz "FIZ") geschaffen worden, in
dem die Troisdorfer bei allen Fragen zum
Thema Fahrrad kompetente Beratung erhalten
konnten. Zugleich entwickelte sich das FIZ zu
einer zentralen Anlaufstelle fiir alle Radfahrer
und Fahrradinteressierten, die sich iiber die neu-
esten Maflnahmen und Aktionen des Projektes
"Fahrradfreundliches Troisdorf" informieren
wollten. Inzwischen wurde das FIZ als eigen-
standige Einrichtung leider geschlossen.

4.6 Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit wurde in Troisdorf von
Beginn des Projektes an als wichtiger und eigen-
standig zu entwickelnder Baustein des Gesamt-
programms "Fahrradfreundliches Troisdorf" an-
gesehen und auch dementsprechend gefordert.

Als gleichgewichtiger "Planungsfaktor" soll sie
nicht nur Planung und Realisierung von Einzel-
mafnahmen begleiten und deren Akzeptanz in
der Bevolkerung unterstiitzen, sie soll vor allem
unabhingig von konkreten MalBnahmenumset-
zungen in der Stadt ein "fahrradfreundliches
Klima" erzeugen und das Fahrrad zu einem ak-
zeptierten Verkehrsmittel machen.

Um dieses Ziel zu erreichen, mussten zielgrup-
penorientierte Aktionsformen entwickelt wer-
den, die Sensibilitit fiir die vorherrschenden
Verkehrsprobleme wecken, fiir die geplanten
bzw. durchgefiihrten MaBnahmen werben und
zur verstirkten Fahrradnutzung motivieren.

Ein Eckpfeiler der Offentlichkeitsarbeit war von
1989 bis ca. 1993 das zentral in der FuBBgénger-
zone gelegene Fahrradinformationszentrum
("FIZ"). Das FIZ diente als Anlaufstelle fiir die
Troisdorfer Biirger in allen Fragen des Projek-
tes. Dazu gab es hier umfassende Informationen
zu allen Fragen rund um Fahrrad und Radfahren;
Fahrradkarten und —biicher wurden zum Kauf
angeboten. Als Attraktionen wurden Ausstellun-
gen veranstaltet und schlieBlich stand eine
Selbsthilfewerkstatt zur Verfiigung. Das FIZ
wurde 1993 in abgespeckter Form in das Biir-
gerinformationszentrum integriert.

Neben den iblichen maBnahmenbezogenen
Faltblattern wurde schon 1992 ein detaillierter
Radfahrstadtplan erstellt und an alle Haushalte
verteilt. Wegen der grofen Nachfrage, insbe-
sondere durch Besuchergruppen, wurde bereits
drei Jahre spiter ein Nachdruck erforderlich.

Zum Selbstlaufer wurde der Fahrradkulturka-
lender. Hierin wurden alle Veranstaltungen des
Jahres zum Thema Fahrrad in Troisdorf zusam-
mengefasst, von Radtouren der Radsportvereine
und des ADFC bis hin zum groBen Troisdorfer
Verkehrstag. Nach einer Anlaufphase hat der
Fahrradkulturkalender eine so grofle Beliebtheit
erreicht, dass die Mehrzahl der Veranstalter die
Daten unaufgefordert frithzeitig einreichte.

Zahlreiche Lehrer Troisdorfer Schulen haben in
Lehrerfortbildungsmafnahmen gelernt, wie sich
das Thema Fahrrad sinnvoll in den Unterricht
integrieren ldsst. Der Erfolg dieser Fortbil-
dungsmafBinahmen ldsst sich an etlichen fahrrad-
bezogenen Projekttagen und —wochen an Trois-
dorfer Schulen ablesen. Damit soll insbesondere
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erreicht werden, dass die Schiiler auch nach dem
18. Geburtstag das Verkehrsmittel Fahrrad noch
intensiv nutzen. Ein besonders positives Beispiel
sind die Fahrradcodieraktionen einer Schule,
durch die ein dulerst wirksamer Beitrag zur Be-
kampfung des Fahrraddiebstahls geleistet wird.

Unerlésslich fiir den Erfolg der Fahrradforde-
rung ist die Offentlichkeitsarbeit der Verwaltung
nach innen, um bei allen Mitarbeitern die not-
wendige Sensibilitdt und Unterstiitzung fiir das
Thema zu erreichen. Wesentlich hierfiir ist die
attraktive, geschlossene und tiberdachte Fahr-
radabstellanlage am Rathaus nebst Boxen fiir die
Verwaltungsbediensteten. Bereits seit 1988 ver-
fugt die Verwaltung tiber zahlreiche Dienstfahr-
rider, die durch die entsprechende Gestaltung
und Beschriftung auch nach aulen werben.

Durch zahlreiche Grof3veranstaltungen wird das
Projekt regelmiBig in das offentliche Bewusst-
sein gerufen. Bisheriger Hohepunkt war der
fiinftagige Velo-Regio-Kongress im Mérz 1995.
Zu diesem Kongress, angelegt als "kleiner, re-
gionaler Bruder" der internationalen Velo-City-
Conference im Oktober 1995 in Basel, reisten
rund 300 Teilnehmer aus ganz Deutschland (und
teilweise auch aus dem Ausland) um in Plenar-
vortrdgen und Arbeitskreisen vom Fachwissen
internationaler Experten zu lernen.

Troisdorf ist Mitglied der internationalen Stid-
tevereinigung "Cities for cyclists". Eine der re-
gelméfBigen Tagungen fand am 9./10.September
1999 in Troisdorf statt, abgerundet durch Vor-
trage und eine Stadtexkursion.

Angeregt durch hdufige Exkursionsnachfragen
der Fachwelt aus dem In- und Ausland wurde
1992  der  Exkursionsfithrer =~ "Troisdorf
25 x fahrradfreundlich" herausgegeben, mit dem
Troisdorfer Vorbildlosungen auf eigene Faust
erkundet werden kénnen.

Da der Ausbau der Infrastruktur weitestgehend
abgeschlossen ist, konnen weitere Zuwichse des
Radverkehrs am Modal-Split nur durch eine ver-
stirkte Offentlichkeitsarbeit erreicht werden, die
im Rahmen des Programms "Fahrradfreundli-
ches Troisdorf" in Zukunft einen noch groeren
Aufgabenschwerpunkt darstellen wird.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Auch in Troisdorf war von Beginn an die Erho-
hung der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr
eines der zentralen Ziele des Projektes "Fahrrad-
freundliches Troisdorf", dem absolute Prioritit
eingerdumt wurde. Daher wurde der Behebung
von Mingeln auf den Strecken des Radverkehrs
besondere Beachtung geschenkt.

Im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit der
Stadt Troisdorf wurde zudem versucht, mog-
lichst viele Gruppen in die Arbeit mit einzubin-
den. So waren 1989 Hauptschiiler aus Troisdorf
aufgefordert Schulwegmingel zu dokumentie-
ren. Insgesamt wurden in drei Tagen fast tau-
send Mingel gefunden, die der Stadtverwaltung
als "Hausaufgaben" genannt wurden. Mittler-
weile ist die Mehrzahl der bekannten Mingel
behoben worden und zahlreiche der vorhande-
nen Unfallhdufungspunkte konnten deutlich ent-
schérft werden.

Auswirkungen zeigt die Verkehrssicherheitsar-
beit der Stadt Troisdorf auch bei der Einschit-
zung des Unfallrisikos des Radverkehrs durch
die Bevolkerung. Das eingeschétzte Unfallrisiko
fiir Radfahrer in Troisdorf hat sich im Laufe des
Projektes von 87% auf 44% nahezu halbiert;
ebenso hat sich das Unfallrisiko von FuBlgénger
nach Einschitzung der Troisdorfer deutlich ver-
ringert (vgl. Verdffentlichung "Fahrradfreundli-
ches Troisdorf - Bilanz in Zahlen").

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

In Troisdorf wurden vor Beginn des Projektes
(1988) und im Jahre 1996 Verkehrsverhalten
und Einstellungen der Troisdorfer Biirger in
groBangelegten sozialwissenschaftlichen Unter-
suchungen erhoben. Herausragendes Ergebnis
ist die Steigerung des Radverkehrsanteils von
16 % auf 21 %, also eine Zunahme um rund
30 %. Besonders bemerkenswert ist die Tatsa-
che, dass diese Zunahme ausschlieSlich vom
Auto kommt, wihrend anderswo Zunahmen
beim Radverkehr meist zu groferen Teilen zu
Lasten von OV und FuBgingerverkehr gehen.
Dabei bewerten auch die Autofahrer ihr Ver-
kehrsangebot 1996 besser als 1988.
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In einer weiteren Untersuchung wurden einzelne
Elemente der Radverkehrsnetzinfrastruktur hin-
sichtlich ihrer Wirkungsweise bewertet. Unter-
sucht wurden aufgeweitete Radfahraufstellstrei-
fen, Veloweichen und zahlreiche Schutzstreifen.
Im Grundsatz bestitigten die Untersuchungen
die postulierten Vorteile dieser Elemente. Im
Detail konnten noch Erkenntnisse fiir Optimie-
rungen gewonnen werden, die in zukinftige
Planungen einflieen.

Als Besonderheit zu nennen ist die Tatsache,
dass in Troisdorf schon sehr friih erfolgreich mit
MarkierungsmaBinahmen auch auf hochbelaste-
ten Hauptverkehrsstralen gearbeitet wurde, was
auch heute anderswo nur schwer durchsetzbar
ist (nicht zuletzt aufgrund der neuen Vorgaben
der VwV-StVO, die weit hinter den Troisdorfer
Erfahrungen hinterherhinken).

6 PROJEKTMANAGEMENT

Innerhalb der Verwaltung wurde mit Beginn des
Projektes eine Projektgruppe "Fahrradfreundli-
ches Troisdorf" ins Leben gerufen, die als stén-
dige Mitglieder den technischen Beigeordneten
der Stadt Troisdorf, die vom Projekt betroffenen
wichtigsten Amtsleiter und Mitarbeiter des zu-
standigen externen Planerbiiros hatte. In Abhén-
gigkeit von der umzusetzenden MaBnahme wur-
den bei Bedarf Vertreter der Polizeibehorde oder
der Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft als Trager
des OPNV hinzugezogen und der Leiter des
Bauverwaltungsamtes nahm als FFT-Geschéfts-
fithrer eine koordinierende Funktion ein.

Ziel und Aufgabe dieser Projektgruppe war es,
den Entscheidungsprozess durch die Minimie-
rung von Abstimmungsproblemen und die Biin-
delung von Fachkompetenz und Informationen
zu vereinfachen und moglicherweise zu be-
schleunigen.

Gleichzeitig wurde auf politischer Ebene ein
Sonderausschuss "Fahrradfreundliches Trois-
dorf", bei dem der ADFC in beratender Funktion
teilnahm, eingesetzt, der befugt war, alle Be-
lange des FFT-Vorhabens zu regeln.

7 FINANZIERUNG

Im Rahmen des Projektes "Fahrradfreundliches
Troisdorf" sind in den Jahren 1990 - 1995 insge-

samt rund 26 Mio. DM ausgegeben worden, von
denen 20 — 30 % von der Stadt Troisdorf selbst
getragen wurden. Die restlichen Gelder wurden
aus Fordermitteln des Landes bereitgestellt.

Grundsétzlich sind bei der Finanzierung kaum
Probleme aufgetreten, was vor allem darauf zu-
riickgefiihrt werden kann, dass zu Projektbeginn
ein sehr detaillierter Finanzrahmen abgesteckt
wurde und in der Verwaltung ein Finanzfach-
mann auch {iber die notwendigen Kontakte ver-
fligte.

8 BEWERTUNG

Als vorrangiges Ziel wurde zunichst die Reali-
sierung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur
angesetzt. Dieses Ziel kann als umfassend er-
reicht angesehen werden. Sowohl das Radver-
kehrsnetz ist praktisch vollstindig, als auch die
Begleitkomponenten wie Wegweisung und
Fahrradparken in allen Facetten. Troisdorf ist in
NRW und wahrscheinlich auch in ganz
Deutschland die einzige Stadt dieser Groflen-
ordnung, die es geschafft hat in nur 7 Jahren bei
sehr niedrigem Ausgangsniveau eine praktisch
vollstdndige Radverkehrsinfrastruktur zu schaf-
fen.

Als zweites wichtiges Ziel wurde formuliert, den
Radverkehrsanteil von 16 % auf iiber 20 % zu
erh6hen, und zwar moglichst zu Lasten des Au-
toverkehrs. Auch dieses Ziel ist als voll erreicht
anzusehen. Der Radverkehrsanteil hat um etwa
30 % zugenommen und liegt nun mit 21 % wie
angepeilt tiber 20 %. Herausragend ist die Tat-
sache, dass die Verschiebung nicht nur tiberwie-
gend sondern sogar vollstindig zu Lasten des
Autoverkehrsanteils ging. Hierin hebt sich
Troisdorf deutlich von anderen Radverkehrsfor-
derungsprojekten ab, bei denen Zuwéchse beim
Radverkehr meist zu nicht unerheblichen Teilen
vom FuBgingerverkehr und OPNV kommen.
Betont werden muss noch, dass im Falle Trois-
dorfs Vorher-Daten und Nachher-Daten durch
aufwindige sozialwissenschaftliche Untersu-
chungen erhoben wurden, wobei das Untersu-
chungsdesign bei beiden Erhebungen identisch
war. Im Gegensatz zu den Zahlen der meisten
anderen Kommunen handelt es sich hier um di-
rekt vergleichbare, belastbare Daten mit ent-
sprechender Aussagekraft.
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Einige Probleme gab es in der Anfangszeit bei
MarkierungsmaBBnahmen auf klassifizierten
Stralen. Markierungslosungen auf hochbelaste-
ten Hauptverkehrsstralen galten bei deren Bau-
lasttragern als nicht durchfiihrbar. In langwieri-
gen Verhandlungen konnten die Bedenken eini-
germafBen zerstreut werden und inzwischen
sprechen die positiven Erfahrungen fiir sich.

Schwierigkeiten gab es zeitweise auch beim
Transport des Projektes in die Offentlichkeit.
Staus etwa durch Straflensperrungen aufgrund
von Eisenbahnunterfithrungsumbauten wurden
in der Presse — insbesondere durch einen einzel-
nen, einflussreichen Lokaljournalisten — der
Radverkehrsforderung zugeschoben, so dass das
Gesamtprojekt zeitweise in Gefahr gewidhnt
wurde. Mittlerweile sind diese Schwierigkeiten
ausgestanden und ldngst in Vergessenheit gera-
ten. Im tbrigen ergab die Nachher-Untersu-
chung, dass auch die Autofahrer inzwischen zu-
friedener sind als vor Projektstart.

Als Vorbildlésung kann in Troisdorf sicherlich
der Ansatz gelten, durch massiven Einsatz von
Markierungslosungen im Fahrbahnraum (auch
auf hochbelasteten HauptverkehrsstraBen wie
z. B. B 8; DTV 25.000) innerhalb kiirzester Zeit
eine zusammenhingende Radverkehrsnetzinfra-
struktur zu schaffen. Dabei sind diese Markie-
rungsmallnahmen vergleichsweise kostengiins-
tig, denn ein nicht unerheblicher Teil der in
Troisdorf eingesetzten Gelder wurde fiir relativ
wenige Baumafnahmen gebraucht. Inbegriffen
sind auch teilweise aufwéndige Baumafinahmen,
die nicht in jedem Falle eindeutig nur der Rad-
verkehrsforderung zuzuordnen sind und somit
u. U. auch fiir die Férderung aus einem anderen
Forderprogramm geeignet gewesen wiren.

Nachahmenswert erscheint auch der Ansatz,
Mittel fiir bauliche MaBnahmen nicht nach dem
GieBkannenprinzip einzusetzen, sondern insbe-
sondere in der Veloroute zu biindeln. Durch die-
sen gebiindelten Einsatz konnte auf einem lan-
gen zusammenhidngenden Abschnitt durchge-
hend eine sehr hohe Qualitit fiir den Radverkehr
erreicht werden, so dass die Veloroute nunmehr
als Riickgrat des Radverkehrsnetzes dient.

Probleme beim Fahrradparken sind ein wesentli-
ches Hindernis gegen eine verstdrkte Fahrrad-
nutzung. Daher kommt dem flichendeckenden
Ansatz des Fahrradabstellanlagenprogramms

groBBe Bedeutung zu. In Troisdorf kann man an
allen relevanten Zielen addquate Abstellanlagen
erwarten, so dass die Fahrradparkproblematik
als Hinderungsgrund aus dem Bewusstsein ver-
schwinden kann.

Insgesamt kann das Modellprojekt Fahrrad-
freundliches Troisdorf von infrastruktureller
Seite als weitestgehend abgeschlossen angese-
hen werden, so dass— abgesehen von einigen
EinzelmaBnahmen — nur noch Unterhaltungs-
aufwendungen erforderlich sind. Nennenswerte
Aktivitdten wird es im Infrastrukturbereich also
kaum noch geben. Um den hohen Radverkehr-
santeil auch zukiinftig zu halten (und ggf. weiter
zu steigern) sind entsprechende Anstrengungen
in anderen Bereichen wie insbesondere der Of-
fentlichkeitsarbeit erforderlich.
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STADT
UNNA

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die Kreisstadt Unna liegt am 6stlichen Rand des
Ruhrgebietes, im Ubergang zum Sauerland.
67.000 Einwohner verteilen sich auf drei grof3e
Stadtteile, deren Zentren jeweils etwa 3 km von-
einander entfernt liegen, und eine Vielzahl klei-
nerer Ortsteile. Die dicht bevolkerten Stadtteile
sind weitgehend eben; in der Verbindung zu den
Ortsteilen gibt es aber vereinzelt auch starke
Steigungen.

Unna wurde im Oktober 1993 in die AGFS auf-
genommen.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Im Gegensatz zu vielen anderen Stiddten der
AGFS hat Unna keine Fahrrad-Tradition. Je-
doch wurde bereits frithzeitig der neue Trend
zum Fahrrad aufgenommen und eine Forderung
begonnen.

Der erste Radwegeplan wurde bereits 1979 er-
stellt. Fortschreibungen gab es 1984 und 1991,
im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
(VEP). Seit 1980 wurde ein Routennetz fiir
Radfahrer mit einer flichendeckenden Wegwei-
sung aufgebaut.

1986 wurde die Stelle eines Radverkehrsplaners
in der Verwaltung besetzt. Die Erstellung von
Radwanderkarten und eine rege Offentlichkeits-
arbeit gehoren, neben den typischen planeri-
schen Aufgabenstellungen, ebenfalls zu seinen
Aufgaben. Die Stadt ist Mitglied im ADFC.

Die Wohngebiete und die Innenstadt waren be-
reits flichendeckend zur Ausweisung als
Tempo-30-Zone vorgesehen. Die Innenstadt
wird durch die Verkehrsfilhrung von Kfz-
Durchfahrtsverkehr freigehalten. Die hier vor-
handenen Einbahnstraen waren fast durchge-
hend fiir Radfahrer in Gegenrichtung get6ffnet.

Mit mehr als 4,0 Mio. Mark sind von 1980 bis
1989, also bereits vor der Aufnahme in die
AGFS, erhebliche Beitrdge in MaBnahmen zu-
gunsten des Radverkehrs investiert worden.

Der Radverkehrsanteil lag 1991, also vor Auf-
nahme in die AGFS, etwa im Landesdurch-
schnitt.
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3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Rad fahren im Stadtgebiet soll systematisch ge-
fordert werden. Der Anteil des Fahrradverkehrs
am Verkehrsaufkommen soll wesentlich erhdht
werden.

Daneben soll der OPNV gefordert werden, u. a.
durch eine Forderung des gebrochenen Verkehrs
(Bike & Ride). SchlieBlich soll die Verkehrssi-
cherheit, besonders fiir den nichtmotorisierten
Verkehr, erhoht werden.

3.2  Umsetzungsstrategie

gegen eine Diagonalsperrung), die den Radver-
kehr aber nur am Rande bertihren.

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Zum Zeitpunkt der Antragstellung wurde ein
umfangreicher MaBnahmenkatalog zusammen-
gestellt, der vorwiegend bauliche MafBnahmen
umfasste. Dabei gab es eine enge Abstimmung
mit MaBnahmen fiir andere Verkehrsarten im
Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung. Ne-
ben dem Netzschluss bei Radverkehrsanlagen,
mit teilweise auch einfachen Maflnahmen, wird
der Ausbau von Hauptverbindungen abseits der
Hauptverkehrsstralen vorangetrieben. Die fla-
chendeckende Ausweisung von Tempo-30-Zo-
nen hat dazu einen Beitrag geleistet. Vom Fi-
nanzvolumen ausgehend stehen bisher MaB-
nahmen zur Uberwindung von Barrieren (Bahn-
strecken, Verkehrsring) sowie der Neubau von
Radwegen im Vordergrund. In Verbindung mit
anderen Bauarbeiten (z. B. Kanalbau) werden
MaBnahmen zur Radverkehrsférderung vorge-
zogen.

33 Bisheriger Ablauf des Projektes

Die den Radverkehr betreffenden Maflnahmen
sind ohne groBe Konflikte in Verwaltung, Poli-
tik oder Offentlichkeit umgesetzt worden. Nach
einer anfinglichen "Konfliktphase" innerhalb
des Arbeitskreises aus Verwaltung und Verbén-
den wird dort inzwischen sehr konstruktiv mit-
einander umgegangen. Heftige Diskussionen
gab es bei einzelnen restriktiven MalBnahmen
gegeniiber dem Kfz-Verkehr (Biirgerbegehren

Ein Netzkonzept besteht seit 1979 und wurde
seitdem zweimal aktualisiert. Eine =zeitliche
bzw. nach Dringlichkeiten geordnete Reihung
von baulichen MafBinahmen ist allerdings nicht
vorhanden.

Netzschliisse an Barrieren wurden durch Umbau
bzw. Neubau von Tunneln und Briicken sowie
neu angelegte Wege erreicht (vgl. Teil II; MaB-
nahmendokumentation, Nr. 13). Der Schwer-
punkt liegt auf dem Radwegebau. Bei entspre-
chenden Gegebenheiten werden aber auch Mar-
kierungslésungen angewendet.

Die Verbindungen zwischen den Stadtteilen
werden ausgebaut durch Anpassung des Wirt-
schaftswegenetzes und Neubau selbstindiger
Geh- und Radwege. Das Netz der Erschlie-
Bungsstralen im Innenstadtbereich wurde
durchlissiger durch die fast vollstindige Off-
nung von Einbahnstralen als unechte Einbahn-
straBBen, durch Radwegebau und durch Umwid-
mung von Gehwegen zu gemeinsamen Geh- und
Radwegen. In Neubaugebieten wird das Stra-
Bennetz groBteils aus fiir Radfahrer durchlissi-
gen Sackgassen gebildet. Weitere vom Kfz-Ver-
kehr unabhingige Radwege sind zum Bau vor-
gesehen.
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4.2  Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

4.4  Wegweisung

Es gibt seit 1995 eine kleine Fahrradstation am
Bahnhof Unna, in der Fahrrider untergestellt
und gemietet werden konnen. Sie wird von der
Arbeiterwohlfahrt (AWO) betrieben. Eine Ver-
lagerung und Erweiterung ist im Rahmen des
Bahnhofsumbaus vorgesehen. Beim Fahrrad-
verleih gibt es einen Verbund mit anderen Fahr-
radstationen in benachbarten Stddten, die vom
gleichen Triger betrieben werden (vgl. Teil II;
MafBnahmendokumentation, Nr. 29).

An allen Bahnhofen und Haltepunkten sind
komfortable und z. T. iiberdachte Abstellanla-
gen vorhanden. Am Bahnhof Unna-West stehen
auch Fahrradboxen zur Verfiigung.

4.3  Fahrradparken

In der Innenstadt sind fiir etwa 100.000 DM fl4-
chendeckend moderne Abstellanlagen eingebaut
worden. Fiir weitere 150.000 DM wurden im
restlichen Stadtgebiet Abstellanlagen angelegt.
In einer Tiefgarage wird kostenloses Einstellen
angeboten.

Die Verabschiedung einer im Entwurf vorlie-
genden Fahrrad-Abstell-Satzung ist in der Dis-
kussion.

Im Umfeld der FuBgingerzone sollen zentrale,
iiberdachte Abstellanlagen geschaffen werden.
Vorgesehen sind auch GepéckschlieBficher.

Eine flichendeckende Wegweisung besteht be-
reits seit 1980. Als Grundlage werden Stral3en-
namenschilder verwendet, die einfach zu mon-
tieren und kostengiinstig zu beziehen sind. Die
Wegweisung ist sowohl routen- wie auch ziel-
orientiert und dient dem Alltags- ebenso wie
dem Freizeitverkehr. Insgesamt sind inzwischen
120 km Routen mit Wegweisern versehen wor-
den. Die Wegweisung wird laufend dem Netz-
ausbau angepasst.

Mit der Veroffentlichung der stiddtischen Bro-
schiire iiber "Wegweisende Beschilderung”

wurde, von der Stadt Unna angeregt, im Land-
kreis Unna und mehreren Nachbarstidten ein
flichendeckendes Wegweisungssystem aufge-
baut. Dieses entspricht allerdings nicht mehr
dem inzwischen festgelegten NRW-Standard.

4.5  Serviceangebote

Die Stadtverwaltung hat Dienstfahrrider. In der
Fahrradstation am Bahnhof stehen Fahrridder zur
Ausleihe bereit.

Fahrradwachen, die auch kleinere Reparaturen
erbringen, sind an drei Schulen vorhanden,.
Diese werden, auf Initiative des Schulamtes,
durch Versicherungen gesponsert. Die Betreu-
ung erfolgt durch die AWO, zusammen mit der
Fahrradstation. Anlass zur Entwicklung dieser
Wachen waren hohe Diebstahlzahlen und Van-
dalismus. Die Diebstahlzahlen konnten dadurch
deutlich gemindert werden.
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4.6 Offentlichkeitsarbeit

Seit 1990 findet jdhrlich der "Drahteselmarkt"
zur Eroffnung der Fahrradsaison am ersten
Samstag im Mai statt. Dabei sind unterschiedli-
che Tréger beteiligt: neben dem ADFC Gewer-
betreibende, eine Krankenkasse und das stédti-
sche Referat fiir Offentlichkeitsarbeit. Das stid-
tische Fundbiiro versteigert gefundene Fahrri-
der; ein Fahrrad-orientiertes Kulturprogramm
rundet die Veranstaltung ab.

In einem Faltblatt wurden die speziellen Gege-
benheiten in den neu eingerichteten unechten
Einbahnstralen bekannt gemacht.

In mehreren Auflagen wurde eine Broschiire
"Radfahren in Unna" herausgegeben, die Infor-
mationen und Berichte u. a. zu Fahrradausfliigen
und den Ergebnissen von Schulprojektwochen
brachte.

Ebenfalls in mehreren Auflagen wurde die fiir
3 DM zu beziehende Radwanderkarte der Stadt
Unna herausgegeben, die auch fur den Alltags-
verkehr besonders geeignete Wege darstellt. Zu
dieser Karte gehort ein kleines Heftchen mit In-
formationen zu gesundheitlichen Wirkungen
sowie Tipps zur Fahrradwartung und zum Fahr-
radkauf. Daneben wurde ein "Stadtplan fiir Kin-
der und Jugendliche" erstellt, der u. a. auch die
Radwege darstellt.

Inzwischen werden Vorschldge fiir Fahrradtou-
ren und -ausfliige durch den ADFC erarbeitet
und als Faltblitter von der Stadt gedruckt.
Durch die Moglichkeit, auf die vorhandene
Wegweisung hinzuweisen, wird die Wegbe-
schreibung fiir Fahrradtouren erleichtert.

Durch die hochwertige Gestaltung der Bahnun-
terfiihrung Husemannstrafle, die nur fiir FuB-
ginger und Radfahrer nutzbar ist, und ihre Nut-
zung als "Tunnelgalerie", in der Bilder u. a. von
Schulklassen gestaltet werden, konnten bisher
die Schiden durch Graffiti etc. gering gehalten
werden.

Gezielte Pressearbeit ergénzt die Aktivitdten der
Stadt.

Im Umweltberatungsladen der Stadt hat der
ADFC wochentliche Offnungszeiten.

Trotz geringer eigener Mittel konnte somit eine
intensive Offentlichkeitsarbeit durch Koopera-
tionen mit anderen Amtern und Institutionen er-
reicht werden.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Mit Blick auf die Bewerbung um die Aufnahme
in die AGFS ist von der Kreispolizeibehorde
Unna eine Analyse der Radfahrer-Unfille im
Stadtgebiet Unna fiir das Jahr 1992 vorgenom-
men worden. Dabei wurden u. a. besonders kon-
fliktreiche Knotenpunkte wund Streckenab-
schnitte benannt (bis zu 9 Unfille mit Radfah-
rerbeteiligung in einem Jahr an einem Knoten).
Ein konkretes Handlungsprogramm ist daraus
allerdings nicht abgeleitet worden.

Alle zwei Jahre werden Verkehrssicherheitstage
durchgefiihrt, wobei ein inhaltlicher Schwer-
punkt auf dem Radverkehr liegt.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Spezielle Untersuchungen wurden nicht durch-
gefiihrt.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Eine Arbeitsgruppe (Runder Rad/t Tisch), die
zweimonatig tagt, begleitet die Planungen zum
Radverkehr. Beteiligt sind neben dem federfiih-
renden Tiefbauamt und den StraBenverkehrsbe-
horden von Stadt und Landkreis die Fraktionen,
Polizei und ADFC. Ein Mitarbeiter der Bezirks-
regierung ist ebenfalls informelles Mitglied. Die
AG wird inzwischen in der Stadtverwaltung als
erfolgreiche Lobby-Gruppe zugunsten des Rad-
verkehrs eingeschétzt.

Abstimmungen in der Verwaltung werden auf
dem kleinen Dienstweg vorgenommen, wobei
die personlichen Kontakte relativ eng sind. Der
Radverkehrsbeauftragte ist im Tiefbauamt ange-
siedelt und auch fiir andere Verkehrsplanungen
zustdndig. Er ist zu etwa 1/3 seiner Arbeitszeit
mit Radverkehr beschéftigt.
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Da Kanalbau und StraBenunterhaltung als Ei-
genbetriebe aus der Stadtverwaltung ausge-
schieden sind, haben sich manche Arbeitsab-
laufe verkompliziert. Der Informationsfluss hat
sich dadurch verschlechtert.

7 FINANZIERUNG

Mit den Fordergebern gab es kaum grundsitzli-
che Probleme in der Zusammenarbeit, unabhén-
gig um welches Programm es dabei ging. Fol-
gende Kritikpunkte sind aber von Seiten der
Verwaltung benannt worden:

Schwierig ist die "Stiickelung" von Fordergel-
dern auf Mehrjahreszeitrdume, weil dies zu ei-
ner Verzogerung der Umsetzung der Mafnah-
men fithrt. Die Notwendigkeit einer Vorfinan-
zierung von groflen Betrdgen durch die Stadt
fihrt dazu, dass eine MaBBnahme erst dann um-
gesetzt wird, wenn der groflere Teil des Geldes
bereits abgerufen werden konnte, obwohl diese
Gelder z. T. beim Land vorhanden sind. Bei
MaBnahmen, die innerhalb eines Jahres bau-
technisch umgesetzt werden konnen, sollte auch
die finanztechnische Abwicklung innerhalb ei-
nes Jahres ermdglicht werden. Dies wird als ein
groBeres Problem als die Bereitstellung der Ei-
genmittel gesehen.

Beispielhaft ist die Regelung, bei der Wieder-
herstellung der Fahrbahn nach Leitungsarbeiten
die Kosten fiir verinderte Markierungen z. T.
den Veranlassern anzulasten und durch eigene
Mittel zu ergénzen. Damit konnen Gelder, die
"nur" der Wiederherrichtung der StraB3enober-
fliche dienen, zusidtzlich zu gezielter Radver-
kehrsforderung eingesetzt werden.

Die Forderung ist nach Einschédtzung der Ver-
waltung fiir aktuelle Offentlichkeitsarbeit zu
schwerfillig. Hinweise zu neu umgesetzten
MaBnahmen zu ver6ffentlichen, scheitert daran,
dass das Finanzvolumen fiir (férderungsfihige)
Auftrage an Dritte zu gering ist und andererseits
die Personalkapazitdten nicht ausreichen, derar-
tige Faltblitter kurzfristig selbst herzustellen.
Auflerdem konnen die Antragsbearbeitungszei-
ten nicht richtig kalkuliert werden.

Jahr Ausgaben [Tsd. DM]
1993 1.000
1994 1.268
1995 1.359
1996 1.187
1997 156
1998 400
1999 700
gesamt 6.160.000

Quelle: Angaben der Stadt
Tab. 4-1: Haushaltsansitze in Unna

Neben diversen Ausbauten der Infrastruktur, vor
allem Radwegen und in geringerem Malle
Grunderwerb, sind 1.983.000 DM fiir eine Geh-
und Radwegunterfithrung unter einer Bahnstre-
cke, 300.000 DM fiir MaBlnahmen zur Schul-
wegsicherung und 262.000 DM fiir Abstellanla-
gen ausgegeben worden. Fiir Wegweisung sind
jedes Jahr 5.000 DM ausgewiesen, fiir Offent-
lichkeitsarbeit stehen jdhrlich 10.000 DM zur
Verfiigung.

8 BEWERTUNG

Der konsequente Netzausbau und die ergin-
zende, bereits seit den frithen 80er Jahren ange-
legte, Wegweisung sind positiv zu bewerten.
Die Tatsache, dass zur Uberwindung von Bar-
rieren im Verlauf wichtiger Fahrradrouten auch
sehr aufwindige MaBnahmen umgesetzt wur-
den, kann als vorbildlich bewertet werden.
SchlieBlich ist auch die (vergleichsweise) inten-
sive Offentlichkeitsarbeit bemerkenswert: be-
sonders der Drahteselmarkt zu "Saisonbeginn"
ist inzwischen als Stadtfest schon zur Tradition
geworden.

Unna ist aulerdem eine der wenigen Stédte, in
der ein regelmifig tagendes Fahrradgremium
aus Verwaltung und Politik zu einem wichtigen
Motor der weiteren Fahrradforderung geworden
ist und diese Rolle auch weiter tibernimmt.

Zu beméngeln ist allerdings, dass die Steigerung
des Radverkehrsanteils am Verkehrsaufkommen
zwar als Ziel benannt ist, jedoch weder vorher
noch wihrend der Laufzeit des Programms Un-
tersuchungen dazu durchgefiihrt wurden.

Planerbiro Sudstadt, Kéln / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 115



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Hansestadt

“am Rhein

...voller Leben und Ideen

1 KURZCHARAKTERISTIK

Die niederrheinische Hansestadt Wesel ist eine
Kreisstadt mit 64.000 Einwohnern. Neben In-
dustrie und Handel stellt in der Stadt Verwal-
tung und Dienstleistung eine wichtige Funktion
dar. Dariiber hinaus setzt Wesel im Bereich
Freizeit und Erholung Akzente, unter anderem
im Zuge von attraktiven Radwanderungen am
Niederrhein.

Die Siedlungsstruktur ist mit der kompakten
Kernstadt und den wenigen Ortsteilen radfahrer-
freundlich ausgebildet. Von den Ortsteilen sind
zumeist nur etwa 6-7 km bis zum Innenstadtring
zuriickzulegen.

Die topographischen Bedingungen fiir den Rad-
verkehr sind sehr gut. Das Stadtgebiet ist eben,
spiirbare Steigungen sind nur im Zuge der Brii-
ckenbauwerke der Bahn- und Rheinquerungen
zu tiberwinden.

Die Aufnahme in die AGFS erfolgte im Februar
1995.

2 AUSGANGSLAGE BEI
PROJEKTBEGINN

Die Uberlegungen zur Forderung des Radver-
kehrs begannen in Wesel bereits Mitte der 80er-

Jahre. Im Jahre 1987 miindeten diese in ein
Radverkehrskonzept mit MaBBnahmenprogramm,
das kontinuierlich weiterentwickelt und umge-
setzt wurde. Mit der 1. Antragstellung zur Auf-
nahme in die AGFS (1990) wurden die Aktivi-
tdten verstirkt, so dass sich bereits im Vorfeld
der Mitgliedschaft positive Effekte fiir die Rad-
fahrer ergaben. Die Bedeutung des Radfahrens
zeigt der mit ca. 17 % tberdurchschnittliche
Radverkehrsanteil im Modal Split schon im
Jahre 1992.

Insgesamt war das Radfahren in Wesel also be-
reits vor der Mitgliedschaft in der AGFS weit
verbreitet. Die positive Grundstimmung zum
Thema Radverkehr in Politik, Verwaltung und
Bevolkerung zeigt, dass die Bewerbung in die
AGFS unumstritten war und beispielsweise der
Leitantrag einstimmig beschlossen wurde.

3 ZIELSETZUNGEN UND
VORGEHEN IM RAHMEN
DES PROJEKTES

3.1 Ziele

Mit der Aufnahme in die AGFS hat Wesel sich
als generelles Ziel die "Forderung der Radver-
kehrs" gesetzt. Angestrebt werden allgemein
Qualitdts- und Sicherheitssteigerungen sowie
ein hoherer Anteil des Radverkehrs im Modal
Split, ohne dass diese Steigerung quantifiziert
wird.

3.2  Umsetzungsstrategie

Die Radverkehrsférderung in Wesel setzt seit
Beginn der Aktivitdten neben allgemeinen Ver-
besserungen fiir den Radverkehr auch im Zuge
von VerkehrsberuhigungsmafBinahmen (fldchen-
deckend Tempo 30-Zonen) auf gezielte Mal-
nahmen zum Aufbau eines geschlossenen Rad-
verkehrsnetzes. Dabei wurden grofle Netzlii-
cken, insbesondere in der Anbindung der
Ortsteile zum Stadtzentrum, geschlossen.

Es wurden gezielt situativ angepasste MafBnah-
menkombinationen erarbeitet und umgesetzt.
Hier sah der Leitantrag von 1990 noch einen
Schwerpunkt bei baulichen MalBnahmen im
Radverkehrsnetz vor. Mit dem modifizierten
Leitantrag von 1993 bildeten Markierungslo-
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sungen die zentrale Strategie zum Netzliicken-
schluss. Dieser Wandel erfolgte vor dem Hin-
tergrund, dass bei entsprechender Ausbildung
Markierungslosungen (inkl. kleinerer BaumaB-
nahmen) hinsichtlich der Sicherheit und der
Nutzungsqualitit den Radwegen durchaus
gleichwertig, aber deutlich kostengiinstiger zu
realisieren sind, so dass bei gleichem Mittelein-
satz und vergleichbaren Qualitéitsstandards ein
schnellerer Netzaufbau erzielt werden konnte.
Seitdem sind die Markierungen als Standardlo-
sungen neben den baulichen Radwegen in das
Entwurfsrepertoire zum Radverkehr in Wesel
aufgenommen. Die Anwendung erfolgt dann
unter Abwégen aller Belange.

3.3  Bisheriger Ablauf des Projektes

4 GESAMTKONZEPT

4.1 MafBinahmen zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur

Bereits wihrend der Bewerbung um die Mit-
gliedschaft wurden umfangreiche Netzschliisse
insbesondere an Hauptverkehrsstralen vorge-
nommen, die zu einem bedeuteten Teil als Mar-
kierungslosungen auf der Fahrbahn ausgebildet
sind. Die anfénglichen Bedenken zur Sicherheit
sind mittlerweile durch die Erfahrungen in der
Praxis ausgerdumt, so dass Wesel auch weiter-
hin an diesem Ansatz festhilt.

Zwischenzeitlich konnten die grofen Liicken im
Radverkehrsnetz geschlossen werden, so dass
die infrastrukturelle Grundlage fiir eigenstédn-
dige Radverkehrswegweisung geschaffen ist.

Entsprechend der Strategie des schnellen Netz-
liickenschlusses dominieren die Markierungs-
16sungen im Straenbild. Gerade im Netz der
HauptverkehrsstraBen wurde dazu die Fahrbahn
von vierstreifigen Strallenziigen bzw. zweistrei-
figen Richtungsfahrbahnen zugunsten der An-
lage von Radfahrstreifen neu aufgeteilt (vgl.
Teil 1I; MaBnahmendokumentation, Nr. 6).

Mit der direkten, fahrbahnnahen Fiihrung des
Radverkehrs als Regellosung in Knotenpunkten
wurden in der Stadt Wesel bereits frithzeitig
hohe Qualitits- und Sicherheitsstandards fiir
Radfahrer eingefiihrt.

Wesel hat ein flichendeckendes Tempo-30
Konzept umgesetzt, das neben dem Effekt der
allgemeinen Verkehrsberuhigung auch dem
Radverkehr Verbesserungen bringt. Obwohl in-
nerhalb der Tempo-30 Bereiche gesonderte
Radverkehrsanlagen eher uniiblich sind, wurde
dieser Weg im Stadtzentrum und in Teilberei-
chen der angrenzenden Wohngebiete gegangen.
Hier wurden zur Gliederung der Fahrbahn Rad-
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fahrstreifen bzw. Schutzstreifen markiert. Diese
dienen neben der fliissigen Fithrung des Rad-
verkehrs der Erhohung der Durchldssigkeit des
Stadtzentrums fiir Radfahrer in Einbahnstra3en.
Mit der optischen Fahrbahnverengung wird auch
die kostengiinstige Verkehrsberuhigung fiir den
Kraftfahrzeugverkehr forciert. Als positiver
(Neben-)Effekt wurde im unmittelbaren Umfeld
der FuBBgéngerzone durch den Einsatz der fiir die
Stadt Wesel typischen Markierungen ein Beitrag
zur Werbung fiir das Radfahren geleistet.

Dartiber hinaus wurden im Innenstadtbereich
Fahrradstralen eingerichtet, um auch bei Ein-
bahnregelung fiir den Radverkehr die Durchlis-
sigkeit in beiden Fahrtrichtungen herzustellen.

4.2 Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

[
A it a5 T

iy 0 ...q & ||i_

4.3  Fahrradparken

In Wesel werden wie in den meisten anderen
AGFS-Stadten auch in der Verkniipfung von
Rad und Bahn groBe Potenziale gesehen. Im
ersten Schritt wurden 166 hochwertige, tiber-
dachte Abstellmoglichkeiten am Bahnhof ge-
schaffen, die mit der geplanten Fahrradstation
noch weiter aufgewertet werden sollen. Insge-
samt soll hier eine Kapazitit von 422 Stellplit-
zen zur Verfiigung gestellt werden. Dariiber
hinaus werden Verbesserungen der Abstell-
moglichkeiten an 2 weiteren Haltepunkten der
Bahn angestrebt.

Mit MaBnahmen zum Fahrradparken im Stadt-
zentrum wurde bereits im Jahr 1993 begonnen.
Im Vordergrund standen Abstellméglichkeiten
in der FuBgingerzone. Hier wurden fldchende-
ckend dezentrale Anlagen errichtet, die anforde-
rungsgerecht ausgebildet sind und mengenmaé-
Big der hier vorherrschenden Zieldichte gerecht
werden.

4.4  Wegweisung

Die Wegweisung fiir den Radverkehr wird seit
1998 eingerichtet. Mit dem flichendeckenden
System, das Alltags- und Freizeitverkehr integ-
riert, wird der Radverkehr auf sicheren Routen
durch das Stadtgebiet gefiihrt.

4.5  Serviceangebote

Das Serviceangebot zum Radverkehr ist eng an
die geplante Fahrradstation gekniipft. Neben
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iiblichen Dienstleistungen wie Reparatur und
Vermietung sind auch ein Rikscha-Taxi sowie
ein Fahrradkurierdienst vorgesehen.

4.6  Offentlichkeitsarbeit

Die deutlich sichtbaren (Markierungs-) MaB-
nahmen im Stadtgebiet bilden den ersten Schritt
der Offentlichkeitsarbeit. Mit dem "Roten Fa-
den", einer roten Zusatzmarkierung entlang der
tiblichen radverkehrsbezogenen Markierungen,
wird allen Verkehrsteilnehmern tédglich die
"Fahrradfreundliche Stadt" im StraBenbild ver-
deutlicht.

Dariiber hinausgehend erfolgt die Offentlich-
keitsarbeit in Wesel bisher mit nur geringem
Aufwand. Sie besteht vor allem aus Einzelakti-
onen wie beispielsweise die Beteiligung an einer
jéhrlichen "Rad'n Roll-Party", an Lichttest-
wochen fir Fahrrdder und Presseverdffentli-
chungen. Zukiinftig soll der Baustein Offent-
lichkeitsarbeit aber weiterentwickelt und inten-
siviert werden.

4.7 Verkehrssicherheitsarbeit

Spezielle Untersuchungen zu Aktivitdten zur
Verkehrssicherheit gibt es nicht. Vielmehr wird
die Verkehrssicherheitsarbeit als kontinuierli-
cher Baustein der Planungen betrachtet.

5 SPEZIELLE
UNTERSUCHUNGEN UND
AKTIVITATEN

Uber die in Kapitel 4 genannten Aktivititen
hinaus sind im Rahmen der Radverkehrsforde-
rung keine speziellen Untersuchungen bzw. Ak-
tivitdten durchgefithrt worden.

6 PROJEKTMANAGEMENT

Mit dem Leitantrag wurden Grundsitze zur
Radverkehrsforderung und ein Handlungsrah-
men fir die MaBnahmenerarbeitung politisch
festgelegt, der die Basis fiir das weitere Handeln
darstellt.

Die praktische Radverkehrsforderung steht in-
nerhalb der Verwaltung auf einer breiten Basis.
Die projektbezogen eingerichtete AG Radver-
kehr setzt sich aus den Amtsleitern von Pla-
nungsamt, Tiefbauamt und Ordnungsamt zu-
sammen und wird bei Bedarf um weitere Teil-
nehmer (z. B. Polizei) erweitert. Ein formali-
siertes, festes Treffen ist nicht vorgesehen,
vielmehr arbeitet die AG Radverkehr bedarfs-
orientiert und setzt sich dann unbiirokratisch
kurzfristig zusammen. Die Federfithrung liegt
im Planungsamt.

Die politische Bearbeitung der Radverkehrsfor-
derung erfolgt im Rahmen des Bau- und Ver-
kehrssicherungsausschusses. Im Rahmen von
MaBnahmen mit Auswirkungen auf den Rad-
verkehr wird ein ADFC-Vertreter - ohne Stimm-
recht - an der Diskussion beteiligt.

7 FINANZIERUNG

Urspriinglich war mit dem 1. Leitantrag von
1990 ein Projektvolumen von 34 Mio. DM vor-
gesehen. Mit der verdnderten Strategie (Markie-
rungslosungen statt Radwegbau) konnten ohne
Qualititseinbulen fiir die Radfahrer erhebliche
Einsparungen realisiert werden, so dass der mo-
difizierte Leitantrag von 1993 ein Gesamtpro-
jektvolumen von nur noch etwa 14 Mio. DM
aufweist.

Fir Wesel stellt die Finanzierung der Mafnah-
men zum Radverkehr tber Fordermittel des
Landes kein besonderes Problem dar. Alle ange-
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strebten MaBnahmen wurden bisher auch ent-
sprechend gefordert. Diese positive Erfahrung
basiert auf dem Ansatz, dass bereits bei der Pla-
nung von MafBnahmen die formalen Anforde-
rungen flir die jeweils angestrebte Forderung
bekannt sind und entsprechend beriicksichtigt
werden.

Als unbefriedigend wurde in Wesel die Baga-
tellgrenze sowie das sehr formale und langfris-
tige Antragsverfahren angesehen. Insbesondere
bei einfachen Markierungsmafnahmen wurden
fiir die Beantragung der Fordermittel Detailpla-
nungen bzw. eine Aufbereitung der MaBnahmen
notwendig, die iiber das fiir die Ausfithrung
notwendige Mal3 hinausgehen. Auflerdem sind
MaBnahmen zum Radverkehr in der Praxis nicht
so "lupenrein" wie der Fordergeber erwartet, so
dass sich auch hier in der eindeutigen Zuord-
nung Mehraufwand beim Foérdernehmer ergibt.

8 BEWERTUNG

Als wichtigstes Element zur Foérderung des
Radverkehrs in Wesel wurde im Leitantrag die
Herstellung eines geschlossenen Radverkehrs-
netzes genannt. Diesem Ziel ist die Stadt mit
dem Schlieen der "groBBen" Netzliicken entlang
des Stadtrings und der AusfallstraBen bereits
sehr nahe gekommen. Mit diesem Vorgehen,
zumeist mittels Markierungen schnellstmoglich
das Stadtzentrum, den Stadtring sowie die gro-
Ben zufiihrenden Achsen fiir den Radverkehr
attraktiv und sicher nutzbar zu gestalten, wurde
die Radverkehrsforderung fiir alle sofort spiirbar
und verblieb nicht als angestrebtes Fernziel.
Auch die bereits frithzeitig angegangene Ver-
besserung der Situation des Fahrradparkens in
und um die Fuflgéngerzone verdeutlicht den
Stellenwert des Radverkehrs in der Stadt.

Uber die aktuellen Anteile des Radverkehrs am
Modal Split liegen keine Daten vor, doch zeugt
die im Stralenraum erkennbare intensive Rad-
nutzung von dem hohen Anteil des Radfahrens
am Verkehrsgeschehen. Da die Steigerung des
Radverkehrsanteils als Ziel formuliert worden
war, ist die fehlende objektive Messbarkeit der
Zielerreichung allerdings als Defizit zu nennen.

Die anstehende Realisierung der Fahrradstation
am Bahnhof verschafft der Forderung des Rad-

verkehrs auch in der Verkniipfung mit dem
OPNV einen zusitzlichen hohen Stellenwert.

Das Ziel die Verkehrssicherheit zu steigern
konnte bisher noch nicht nachdriicklich erreicht
werden, wie die Auswertung des Unfallgesche-
hens in Kapitel 5.1 gezeigt hat.

Zukiinftig ist neben der "Feinarbeit" in der Inf-
rastruktur eine eigenstdndig konzeptionell an-
gelegte Offentlichkeitsarbeit sinnvoll, die iiber
die Beteiligung an allgemeiner Offentlichkeits-
arbeit anderer Stellen hinausgeht. Mit der deut-
lichen und mittels "Rotem Faden" plakativen
Markierung ist das "Fahrradfreundliche Wesel"
allen Verkehrsteilnehmern stindig vor Augen,
doch gilt es fiir eine weitere Steigerung der
Radnutzung dartiiber hinaus gezielt Nutzergrup-
pen anzusprechen und zu motivieren.
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MAGBNAHMEN-
DOKUMENTATION

Neben der Radverkehrsforderung unmittelbar
in den teilnehmenden Kommunen besteht ein
wesentliches Ziel eines solchen Modellvorha-
bens natiirlich auch darin, Dinge zu entwi-
ckeln, die fiir andere als "Modell" dienen koén-
nen. Interessant sind hierbei insbesondere
Mafnahmen, die von ihrer Charakteristik dazu
geeignet sind, auch auf andere Fille {ibertragen
zu werden.

Erforderlich ist hierfiir eine entsprechend auf-
bereitete, systematische Darstellung von Bei-
spielmafinahmen und den mit ihnen gewonne-
nen Erfahrungen. Daher werden nachfolgend
Beispiele aus den Untersuchungsstédten zu den
unterschiedlichsten Themenbereichen vorge-
stellt. Dabei werden einheitlich zunichst Aus-
gangssituation sowie Anlas und Zielsetzung er-
lautert, bevor die eingesetzte MaBBnahme be-
schrieben wird. Es werden Erfahrungen und
Wirkungen beschrieben und hieraus Bewer-
tungen und Schlussfolgerungen abgeleitet. Ab-
gerundet wird die Ubersicht durch eine bildli-
che Darstellung der MaB3nahme.

Folgende Themenkomplexe sind abgedeckt,
wobei innerhalb der Komplexe noch eine wei-
tere Differenzierung erfolgt:

1. MafBnahmen zur Verbesserung der We-
geinfrastruktur (Radverkehrsnetz, Haupt-
verkehrsstral3en, Problemstellen, Knoten-
punkte, verkehrsarme Straf3en)

2. Verkniipfung mit anderen Verkehrsmit-
teln (Bike & Ride, Fahrradstation, Fahr-
radmitnahme)

3. Fahrradparken (6ffentliche GroBanlagen,
private Ziele/Wohnbereich, baurechtliche
Bestimmungen)

4. Wegweisung

5. Serviceangebote (rund um’s Rad, Dieb-
stahlschutz, fahrradfreundliche Arbeitge-
ber, touristische Dienstleistungen)

6. Offentlichkeitsarbeit (Werbung fiir das
Fahrrad, Informationen fiir Nutzer, Tagun-
gen, Verkehrssicherheitsarbeit)
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Ubersicht iiber die MaBnahmendokumentation

1 WEGEINFRASTRUKTUR

1.1 Radverkehrsnetz, Hauptverbindungen, Velorouten

1. Integrierter, gebietsbezogener Ansatz (Leverkusen)
2. Offnung der FuBgingerzone (Gladbeck)

3. Leezenpatt (Liinen)

4. Bahnstrafle (Troisdorf)

1.2 An Hauptverkehrsstrafien

5. Radfahrstreifen Adenauerallee (Bonn)

6. Radfahrstreifen Schermbecker Landstral3e (Wesel)

7. Markierung Ring (Euskirchen)

8. Markierungen RathausstraBe Worringer Strafle (Pulheim)

9. Gemeinsame Benutzung von Sonderfahrstreifen durch Bus- und Radverkehr (Miinster)

10. Radfahrstreifenmarkierung Schmelzer Weg (Troisdorf)

1.3 An Problemstellen

11. Radweg in Unterfiihrung (Krefeld)
12. Schutzstreifen in Walburger Unterfithrung (Soest)

13. Rampen an vorhandenem FuBigdngertunnel (Unna)

1.4 An Knotenpunkten

14. Markierung Ursulaplatz [Frankfurter StraBe/Romerstrale] (Troisdorf)

15. Linksabbieger Steinstralle (Pulheim)
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

Diagonalquerung (Soest)

Doetschstralle [Kennedybriicke] (Bonn)

Aufgeweiteter Radfahraufstellstreifen mit Griinvorlauf (Briihl)
Lichtsignalanlage mit Detektor fiir Sofortanforderung fiir Radverkehr (Soest)
Griiner Pfeil fur Radverkehr (Liinen)

Radverkehrsfithrung an Lichtsignalanlagen (Miinster)

1.5 Auf verkehrsarmen Straflen

22.

23.

24.

Fahrradstraf3en in Einbahnstraen (Krefeld)
Offnung von EinbahnstraBen (Soest)

Fahrradstrale Bussardweg (Pulheim)

2 VEKNUPFUNG MIT ANDEREN VERKEHRSMITTELN

2.1 Bike & Ride

25.

26.

27.

Abstellanlage am Bahnhof (Briihl)
Fahrradboxen an S-Bahnhofen (Essen)

Mobilstationen (Miinster)

2.2 Fahrradstation

28.

29.

Radstation am Hauptbahnhof (Hamm)

Fahrradstationen und Fahrradwachen Landkreis Unna (Liinen, Unna)

2.3 Fahrradmitnahme

30.

Fahrradbeforderung im VRS und VRR (VRS/VRR-Verbundrdume)
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31. Fahrradbeférderung bei ASEAG und AVV (Aachen)

3 FAHRRADPARKEN

3.1 An offentlichen Zielen/Grof3anlagen

32. Fahrradparken in der Innenstadt (Gladbeck)
33. Uberdachtes Fahrradparken (Herford)

34. Fahrradparken an Groflanlagen: Abstellanlagen an Schulen (Troisdorf)

3.2 An privaten Zielen und im Wohnbereich

35. Forderung des Fahrradparkens am Fahrbahnrand (Miinster)

3.3 Baurechtliche Bestimmungen

36. Fahrradabstellsatzung (Marl)

4 WEGWEISUNG

37. Routenorientierte Wegweisung (Herford)
38. Routenorientierte Wegweisung (Leverkusen)

39. Zielorientierte Wegweisung (Troisdorf)

5 SERVICEANGEBOTE

5.1 Service rund um’s Rad

40. "Radhaus" (Aachen)
41. Fahrradbiiro (Marl)

42. Mobilitdtszentrum (Miinster)
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5.2 Diebstahlschutz

43. Fahrradwache bei Fahrradfest (Briihl)

44. Fahrradwachen an Schulen und in der Innenstadt (Marl)

5.3 Fahrradfreundlicher Arbeitgeber

45. Wettbewerb "Fahrradfreundlichster Arbeitgeber" (Briihl)

5.4 Touristische Dienstleistungen

46. Burgenfahrt (Euskirchen)
47. Tourentipps "Mit dem Fahrrad durch K6Iln" (Kdln)

48. Mit dem Fahrrad zu Warner Bros. Movie World Gladbeck (Marl)

6 OFFENTLICHKEITSARBEIT

6.1 Werbung fiir das Fahrrad

49. Fahrradsommer (Aachen)

50. Kilometerzdhleraktion (Briihl)

51. Fahrradaktionstage (Hamm)

52. Marketing- und Kommunikationskonzept (Herford)

53. Marketing (Marl)

6.2 Informationen fiir die Nutzer

54, Informationsbroschiire fiir Nutzer (K6ln)
55. Planwagen/Plangruppen (Leverkusen)

56. Radfahrstadtpldne (Bonn, Briihl, Liinen, Pulheim, Troisdorf)
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6.3 Wissensvermittlung, Tagungen, Workshops

57. Bonner Fahrradkongresse (Bonn)

58. Velo-Regio Fahrradkongress (Troisdorf)

6.4 Verkehrssicherheitsarbeit

59. Nachtbefahrung (Briihl)

60. Seniorenradfahrkurse (Ko6ln)
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Themenkomplex 1

1 WEGEINFRASTRUKTUR

1.1 Radverkehrsnetz, Hauptverbindungen, Velorouten

1. Integrierter, gebietsbezogener Ansatz (Leverkusen)
2. Offnung der FuBgingerzone (Gladbeck)

3. Leezenpatt (Liinen)

4. Bahnstrafle (Troisdorf)

1.2 An Hauptverkehrsstrafien

5. Radfahrstreifen Adenauerallee (Bonn)

6. Radfahrstreifen Schermbecker Landstral3e (Wesel)

7. Markierung Ring (Euskirchen)

8. Markierungen RathausstraBe Worringer Strafle (Pulheim)

9. Gemeinsame Benutzung von Sonderfahrstreifen durch Bus- und Radverkehr (Miinster)

10. Radfahrstreifenmarkierung Schmelzer Weg (Troisdorf)

1.3 An Problemstellen

11. Radweg in Unterfiihrung (Krefeld)
12. Schutzstreifen in Walburger Unterfithrung (Soest)

13. Rampen an vorhandenem FuBgingertunnel (Unna)

1.4 An Knotenpunkten

14. Markierung Ursulaplatz [Frankfurter StraBe/Romerstrale] (Troisdorf)

15. Linksabbieger Steinstrafle (Pulheim)
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16. Diagonalquerung (Soest)

17. Doetschstralle [Kennedybriicke] (Bonn)

18 Aufgeweiteter Radfahraufstellstreifen mit Griinvorlauf (Briihl)

19. Lichtsignalanlage mit Detektor fiir Sofortanforderung fiir Radverkehr (Soest)
20. Griiner Pfeil fur Radverkehr (Liinen)

21. Radverkehrsfithrung an Lichtsignalanlagen (Miinster)

1.5 Auf verkehrsarmen Straflen

22. Fahrradstraf3en in Einbahnstraen (Krefeld)
23. Offnung von EinbahnstraBen (Soest)

24, Fahrradstrale Bussardweg (Pulheim)
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Nr. 1

Malnahmentyp:
Radverkehrsnetz:

Integrierter, gebietsbezogener An-

satz

Leverkusen

Ausgangssituation

¢

In Leverkusen galt das Fahrrad schon immer
als wichtiges Verkehrsmittel, das das Stadtbild
entscheidend pragt.

Besonders wichtig ist der Radverkehr zu Ar-
beits- und Ausbildungszwecken in Leverkusen
(u. a. Tradition der Bayer-Werksrader).

Die Stadtstruktur war aber stark durch und fur
das Verkehrsmittel Auto gestaltet, was sich in
zahlreichen grof3en VerkehrsstralRen im Innen-
stadtbereich verdeutlicht.

Anlass und Zielsetzung

L

Zentrales Ziel der Leverkusener Mallnahmen
im Verkehrsbereich ist die Vermeidung von
verkehrsbedingten Umweltbelastungen.
Durch die Ma3nahmen soll nicht nur der Rad-
verkehr sondern der gesamte Umweltverbund
gestarkt werden.

Ziel ist es, in den einzelnen Stadtbereichen
"umweltverbundfreundliche" Verkehrsbedin-
gungen zu schaffen.

Der Ansatz soll die kostensparende und fl&-
chendeckende Umsetzung verkehrsplaneri-
scher Malinahmen in einem Gberschaubaren
Zeitraum gewabhrleisten und eine gezielte Be-
teiligung der Burger ermdglichen.

Beschreibung der MaRnahme

L

Der integrierte Ansatz stellt die Malnahmen
zur Férderung des Fahrradverkehrs in den Zu-
sammenhang der Umweltverbundférderung.
Der gebietsbezogene Ansatz unterteilt das

Stadtgebiet in sechs Uiberschaubare Planungs-

bereiche fiir Radverkehrsmaflinahmen.
Daneben werden auch die Bereiche OV, Ver-
kehrsberuhigung, ruhender Verkehr und Ful3-
gangerverkehr einbezogen.

Die Umsetzung der EinzelmafRnahmen erfolgt
dann zeitlich koordiniert im Rahmen des Ge-
samtvorhabens fir den jeweiligen Stadtteil.

¥

Erfahrungen und Wirkungen

+ Von der Umsetzung der Malihahmen im

Rahmen eines gebietsbezogenen, integrier-
ten Ansatz profitiert auch der Pkw-Verkehr
aufgrund der Verringerung der Regelungs-
dichte, womit eine Starkung des selbstver-
antwortlichen Handelns der Verkehrsteilneh-
mer erreicht wird.

Durch die gleichzeitige Planung und Ausfiih-
rung aller notwendigen Mallnahmen ergeben
sich Synergieeffekte, die einen Effizienzge-
winn bedeuten (auch Kostenersparnis).

Es ist eine intensive Einbindung der Offent-
lichkeitsarbeit in den Planungsprozess mdg-
lich, die sonst aus Sicht der Stadt Leverku-
sen nicht erreicht werden kénnte.

Durch die Reduzierung von Unterhaltungs-
mitteln ergibt sich langfristig ein Einspa-
rungseffekt fir die Stadt.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Der von der Stadt Leverkusen gewahlte ge-

bietsbezogene, integrierte Ansatz im Rah-
men des Programms "Fahrradfreundliches
Leverkusen" hat sich aus Sicht der Stadt sehr
gut bewahrt.

Um die gesetzten Ziele und Erwartungen zu
erfillen, missen die vorgesehenen Mal3nah-
men allerdings zligig umgesetzt werden.
Durch die stadtteilbezogenen Bearbeitung
und die intensive Offentlichkeitsarbeit gelingt
eine starke Einbindung der Bevélkerung, die
die umgesetzten Mallnahmen unterstitzt
und in ihrem selbstverantwortlichen Handeln
gestarkt wird.

Grundsatzlich kann durch diesen Ansatz das
Programm "Fahrradfreundliches Leverkusen"
gut in die gesamtstadtische Verkehrs- und
Stadtplanung eingebunden werden, so dass
EinzelmaRnahmen mehr im Gesamtkontext
gesehen und verstanden werden.
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Nr. 2

Malinahmentyp:
_ Radverkehrsnetz:
Offnung der Fu3gangerzone

Gladbeck

Ausgangssituation

L

Einbahnstralen und FulRgangerzone bildeten
eine Barriere fur den Radverkehr in der Innen-
stadt von Gladbeck.

Hauptverkehrsstra3en bieten nur eingeschrénkt
Alternativen fiir eine attraktive Radverkehrsfiih-
rung.

Eine gréRere Anzahl Radfahrer fuhr aus diesen
Grinden z. T. unerlaubt in Bereichen der Ful3-
géngerzone.

Anlass und Zielsetzung

¢

Ziel war es, die Durchlassigkeit der Innenstadt
fur den Radverkehr zu erhéhen.

Beschreibung der Malnahme

¢

In den Jahren 1990/1991 wurden durch den In-
nenstadtbereich Trassen festgelegt, auf denen
der Radverkehr ohne zeitliche Einschrankung
zugelassen wurde.

Hierbei handelt es sich um geringer frequen-
tierte Teile der FulRgangerzone und die beiden
Unterfiihrungen zwischen dem Zentrum und
der 6stlichen Innenstadt.

Urspringlich wurde auf diesen Abschnitten in
Mittellage ein Streifen markiert, der den Rad-
fahrern den Routenverlauf in der Fulgénger-
zone verdeutlichen sollte. Dieser ist jedoch le-
diglich noch rudimentér vorhanden und soll
auch nicht erneuert werden.

In Fortsetzung dieser Trasse durch die FuRgan-
gerzone wurden kleinere Erschlieungsstrallen
der Innenstadt in Fahrradstrallen umgewandelt.
Zudem wurden die Hauptgeschéftstral’en der
FuRgangerzone aullerhalb der Ladendéffnungs-
zeiten von 19.00 bis 9.00 Uhr fiir den Radver-
kehr freigegeben.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die in der FuBgéngerzone angelegten Mar-

kierungen, innerhalb derer sich die Radfahrer
bewegen sollten, erwiesen sich als problema-
tisch, weil sich die Radfahrer innerhalb dieses
Streifens gegeniber den Fulligéngern als be-
vorrechtigt ansahen und aus diesem Grund
mit zu hohem Tempo und zu geringer Ruick-
sichtnahme durch die FuRBgéngerzone fuhren.
Das Radverkehrsnetz in Gladbeck hat durch
die Offnung der FuBgéngerzone erheblich an
Attraktivitdt gewonnen. Auch das Verhalten
der Radfahrer hat sich inzwischen gegeniber
den FuRRgangern als riicksichtsvoll herausge-
stellt, so dass aus Sicht der Stadt eine posi-
tive Bilanz gezogen werden konnte.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Die Offnung der FuBgangerzone kann fiir den

Radverkehr sehr férderlich sein, sofern - wie
hier am Beispiel Gladbecks aufgezeigt - eine
starke Barriereiberwindung erzielt wird. In
den geringer frequentierten Teilen einer Ful3-
gangerzone kann diese Mallnhahme umge-
setzt werden, so lange keine Konflikte mit
FuRgangern zu erwarten sind.

Dagegen sollte von Markierungen innerhalb
der Fulgéngerzone fiir den Radverkehr auf-
grund der oben genannten Probleme abgese-
hen werden.
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Nr. 3
Malinahmentyp:
Veloroute:
Leezenpatt

Ldnen

Ausgangssituation

L

Linen hat eine Nord-Siid Ausdehnung von et-
was Uber 6 km.

Fur den Radverkehr gab es keine durchge-
hende Verbindung abseits der Hauptverkehrs-
straf3en.

Anlass und Zielsetzung

¢

Durch eine Veloroute nach niederlandischem
Vorbild sollte eine neue Hauptachse fiir den
Radverkehr geschaffen werden, die grofteils
nur mit geringem Kfz-Verkehr belastet ist.

Beschreibung der MaRnahme

L

Bis 1995 wurde der Leezenpatt, eine in Nord-
Sid-Richtung verlaufende Veloroute, gebaut.
An Hauptverkehrsstra3en wird die Route auf
Radverkehrsanlagen gefiihrt.

Weniger stark vom Kfz-Verkehr belastete Teile
des Leezenpatts sind als Fahrradstraen aus-
gewiesen. Diese Straflen sind beidseitig mit ei-
nem rot eingefarbten Breitstrich markiert, damit
sie von allen Verkehrsteilnehmern sofort als
FahrradstraRe erkannt werden.

An Knotenpunkten mit Hauptverkehrsstral3en
sind gesicherte Uberquerungshilfen geschaffen
worden.

An Stellen, an denen der Leezenpatt andere
ErschlieBungsstralRen quert, erhalt der Radver-
kehr Vorfahrt.

Die Gesamtldnge des Leezenpatts betrégt
knapp sechs Kilometer.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Durch den Ausbau und die Ausweisung die-

ser attraktiven Veloroute, sind die dadurch er-
schlossenen Wohngebiete und Schulen
schnell und verkehrssicher mit der Innenstadt
verbunden.

Nach Einschatzung der Verwaltung hat eine
Verlagerung des Radverkehrs weg von den
Hauptverkehrsstraen stattgefunden.

An einer Stelle, an der eine Fahrradstralle
gegeniber dem Kfz-Verkehr aus einer Ne-
benstralRe bevorrechtigt ist, haben sich meh-
rere Unfélle ereignet. Mit einer Ummarkie-
rung, die zur Verbesserungen der Sichtbezie-
hungen geflhrt hat, wurde diese Stelle Mitte
1998 gesichert. Seitdem ist, bis April 2000,
nur ein Unfall bekannt geworden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Veloroute ist sehr aufwandig gestaltet. An

Knotenpunkten mit Vorrang fiir den Radver-
kehr ist dies winschenswert, um die nétige
Aufmerksamekeit bei den Kraftfahrern zu er-
zielen. In den ruhigen Erschlielungsstralen
ist die Gestaltung mit beidseitigen Breitstri-
chen als Dauermarkierung im Regelfall nicht
erforderlich.

Bei der Uberquerung einer Hauptverkehrs-
stral3e, an der eine Fuligéngerschutzanlage
vorhanden ist, sind die Wartezeiten z. T. trotz
eher geringem Verkehrsaufkommen der
Hauptverkehrsstrale sehr lang.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 131



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 4
Malnahmentyp:
Veloroute:
Bahnstralle

Troisdorf

Ausgangssituation

L

Die Bahnstralte wurde in starkem Malle von
Autofahrern als Schleichweg genutzt.

Positiv war aber der sehr geringe Schwerlast-
verkehrsanteil.

Trotz ausreichender Fahrbahnbreite wurde auf
den Gehwegen geparkt.

Anlass und Zielsetzung

¢

Die Bahnstrale ist Teil der 4 km langen Velo-
route die das "Ruckgrat" des Hauptachsennet-
zes fur den Radverkehr darstellt.

Die Veloroute soll ztigiges, sicheres und
komfortables Radfahren erméglichen.

Ziel war es, die Veloroute im gesamten Ver-
lauf mit einer Breite von 3,5 m zu realisieren.

Beschreibung der Mallnahme

L

Auf der Bahnstralle wurde der Fahrbahnbe-
reich auf 4,35 m verengt und gleichzeitig
Tempo 30 vorgeschrieben.

Die Veloroute wurde als Zweirichtungsradweg
mit einer Breite von 3,5 m ausschliel3lich auf
der anbaufreien Strallenseite gebaut.

Durch die stark verringerte Fahrbahnbreite
war es noétig, fir den seltenen Begegnungsfall
mit LKW eine Speziallésung zu finden; daher
erhielt der aulRere Rand der Veloroute einen
verstarkten Unterbau, eine Extrapflasterung
und einen Schragbordstein, so dass im Be

gegnungsfall Pkw/LKW oder LKW/LKW der
Randbereich der Veloroute von einem der
Fahrzeuge langsam uberfahren werden
kann.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Durch die Umgestaltung der Bahnstrale
konnte die Veloroute im gesamten Verlauf
mit der genannten Breite realisiert werden.

¢ Die Veloroute erméglicht grundséatzlich ein
schnelles, sicheres und komfortables Rad-
fahren und ist als Hauptachse fiir den Rad-
verkehr im Radnetz von Troisdorf von be-
sonderer Bedeutung.

+ Die geringe Fahrbahnbreite verhindert Geh-
wegparken und weitgehend auch die Nut-
zung als Schleichweg fir den Kfz-Verkehr.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Stadt Troisdorf hat mit der beschriebe-
nen Gestaltung der Bahnstralte bewiesen,
dass fir fast alle Ausgangssituationen fahr-
radfreundliche L6sungen méglich sind, wenn
man den Mut hat, diese umzusetzen.

¢ Die Umgestaltung der Bahnstralie hat die
Fahrradinfrastruktur deutlich verbessert ohne
die notwendige Leistungsfahigkeit fir den
Kfz-Verkehr zu beeintrachtigen.

¢ Die Lésung mit der Uberfahrbarkeit der Velo-
route bei den seltenen Begegnungsfallen mit
LKW hat sich sehr gut bewahrt und bringt
keinerlei Probleme mit sich.
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Nr. 5

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Hauptver-
kehrsstralden:
Radfahrstreifen Adenauerallee

Bonn

Ausgangssituation

L

Die Adenauerallee ist eine sehr stark befah-
rene, vormals vierspurige Hauptverkehrs-
stral3e in Bonn (B 9), die die Innenstadt ent-
lang des Regierungsviertels und der Muse-
umsmeile mit Bad Godesberg verbindet; der
Schwerlastanteil ist gering; kein Linienbusver-
kehr.

Gleichzeitig hat sie aber auch fiir den Radver-
kehr eine wichtige Verbindungs- und Erschlie-
Bungsfunktion (u. a. Universitatsbibliothek).

Anlass und Zielsetzung

¢

Ziel war, die Adenauerallee als fahrradfreund-
liche Radverkehrsachse auszubauen.

Neben anderen Nebenstrecken soll eine di-
rekte und schnelle Verbindung zwischen Bonn
und Bad Godesberg fir den Radverkehr ge-
schaffen werden.

Beschreibung der MaRnhahme

¢

Auf der Adenauerallee sind beidseitig Rad-
fahrstreifen mit einer Breite von ca. 1,80 m
markiert worden.

Die Leitlinie zwischen den Richtungsspuren
fur den Kfz-Verkehr wurde entfernt (Uberbreite
Fahrspur; Breite ca. 4,75 m, d. h. fir Pkw
bleibt die Vierspurigkeit erhalten).

Gleichzeitig wurde die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit auf 50 km/h festgeschrieben.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Anfangs gab es bei der Bonner Bevélkerung

aber auch innerhalb der Verwaltung und des
Rates grof’e Bedenken gegen die Mal3-
nahme.

Beflirchtet wurde, dass der Verkehr aufgrund
der verengten Fahrstreifenbreite nicht mehr
ausreichend schnell abgewickelt werden
kann.

Diese Befiirchtungen haben sich aber nicht
bestétigt und es hat sich gezeigt, dass diese
Lésung durchaus funktioniert und zur Erhé-
hung der Verkehrssicherheit fur den Radver-
kehr beitragt.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die MaBnahme hat sich gut bewéahrt und

gewahrleistet dem Radverkehr eine sichere
und schnelle Fiihrung auf einer der wichtigen
stadtteilverbindenden Radverkehrsachsen in
Bonn.

Nach der Kommunalwahl 1999 wurde aus
politischen Grinden eine Umwandlung in
Schutzstreifen vorgenommen (Wahlverspre-
chen; ernsthafte fachliche Griinde sind nicht
zu erkennen: die Radfahrstreifen wurden von
der Polizei positiv bewertet; Probleme mit
Unféllen oder beim Verkehrsfluss sind nicht
aufgetreten). Die urspriingliche Absicht, die
Streifen ganzlich zu entfernen wurde nach
massiven Protesten fallen gelassen.

Da aufler der Umwandlung in Schutzstreifen
(durch Herausfrasen von Teilen der Markie-
rung) auch die Uberbreiten Fahrspuren wie-
der in je zwei Fahrspuren aufgeteilt wurden,
wird der Schutzstreifen nun regelmafig
Uberfahren, wodurch sich die Verkehrsquali-
tat fir den Radverkehr verschlechtert hat.
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Nr. 6
Malnahmentyp:
Radverkehrsfiihrung an Hauptver-
kehrsstralen:
Radfahrstreifen Schermbecker
Landstralle
Wesel
Ausgangssituation ¢ Zuséatzlich zu den Ublichen (weil’en) Markie-
¢ Die Schermbecker Landstralle hat als Ausfall- rungen wurde ein "Roter Faden" als schmale
stral3e eine wichtige Funktion fir Kraftfahr- Begleitmarkierung aufgebracht, um den Kon-
zeuge und Radfahrer. Die Verkehrsbelastung text "Fahrradfreundliche Stadt" auch hier op-
betragt 21.000 Kfz/24 h. tisch herzustellen.
¢ Mit der durchgangigen Vierstreifigkeit domi- + Eine flachige Einfarbung der Radfahrstreifen
niert der Kraftfahrzeugverkehr das Strafl3en- erfolgte nur in besonderen Problemberei-
bild. Der Stralenraum ist gro3ziigig dimensio- chen.
niert.
Erfahrungen und Wirkungen
Anlass und Zielsetzung ¢ Der Radfahrstreifen wird von den Radfahrern
¢ Der StraBenzug nimmt im Radverkehrsnetz gut angenommen, es gibt nur sehr wenig
eine wichtige Sammelfunktion von den an- Gehwegfahrer.
grenzenden Wohnbereichen in Fahrbeziehung + Mit der Mallnahme ergeben sich keine Si-
zum Stadtzentrum ein. cherheitsprobleme.
¢ Das Fehlen anforderungsgerechter Radver- + Die Parkregelung wird akzeptiert und der
kehrsanlagen, ergibt in der Anbindung groR3er Radfahrstreifen gut freigehalten.
Wohnbereiche an das Zentrum, eine deutliche ¢ Gegeniiber dem Vorher-Zustand zeigt sich
Licke im Radverkehrsnetz. auch im Kraftfahrzeugverkehr eine Versteti-
¢ Ziel war es daher, mit der Einrichtung von gung des Verkehrsflusses.
Radverkehrsanlagen, die Sicherheit und die
Attraktivitat fir den Radverkehr zu erhéhen. Schlussfolgerungen und Bewertung
+ Die MaBnahme erfillt ihren Zweck gut und
Beschreibung der MalRnahme bietet den Radfahrern eine attraktive und si-
+ Die vierstreifige Flihrung der Kraftfahrzeuge chere Fiihrung an.
war bereits vorher fir Lkw nicht méglich und ¢ Die linienhafte konsequente Umsetzung die-
wurde abschnittsweise durch parkende Fahr- ser Malnahme schlielRt eine erhebliche
zeuge eingeschrankt. Die Neuordnung des ru- Lucke im Radverkehrsnetz. Mit der Versteti-
henden Verkehrs mittels markierter Stellplatze gung im Kfz-Verkehrsfluss wird auch hier ein
und eine durchgangige zweistreifige Kraftfahr- positiver Effekt bewirkt.
zeugfuhrung ergab die Flachenreserven fur ¢ Die Kostenersparnis dieser MaRnahme ge-
die Markierung von Radfahrstreifen. geniiber einem baulichen Radweg ist erheb-
+ Auf etwa 1,1 km Lange wurden beidseitig Rad- lich und hat die schnelle Realisierung der
fahrstreifen markiert. angestrebten sicheren Flihrung des Radver-

kehrs beglinstigt.
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Nr.7

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Hauptver-
kehrsstralen
Markierung Ring

Euskirchen

Ausgangssituation

L

Der nérdliche Stadtring im Zuge der

B 56/B 266 ist eine stark belastete Hauptver-
kehrsstralle (DTV ca. 12.000) mit Gberértlicher
Bedeutung und Autobahnzubringerfunktion far
den Kfz-Verkehr in Euskirchen.

Aufgrund der innerstadtischen Lage und Ver-
bindungsfunktion stellt der Euskirchener Ring
aber auch eine Hauptachse fir den Radver-
kehr dar.

Die vorhandene Radverkehrsfihrung auf den
Gehwegen war vollig unzureichend obwohl im
Fahrbahnraum erhebliche Fladchenreserven
vorhanden waren.

Anlass und Zielsetzung

L

Ziel war die Verbesserung der Verhéltnisse fur
den Radverkehr entlang des Ringes.

Die Veranderungen sollten dabei auf keinen
Fall zu Lasten der ohnehin ebenfalls stark be-
nachteiligten FuRgénger gehen. Auch das
Parkraumangebot sollte in dem vorhandenen
Male erhalten bleiben.

Beschreibung der MaRnahme

¢ Auf dem nérdlichen Zug des Euskirchener Rin-

ges wurden beidseitig durchgehend Schutz-
streifen (Regelbreite 1,40 m) fir den Radver-
kehr markiert.

Zu den Streckenmarkierungen wurden an
Knotenpunkten ebenfalls fahrradfreundliche
Markierungslésungen auf die Fahrbahn ge-
bracht.

Die Breite der Sicherheitsstreifen auf der Fahr-
bahn zu markierten Parkstanden betragt gréR3-

tenteils 0,70 m.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die Markierungslésung auf der RingstralRe

als Teilstrecke der stark belasteten Bundes-
stralde 56/266 galt zundchst als Versuch.
Der Versuch wurde bereits nach kurzer Zeit
als gelungen angesehen, so dass diese Fih-
rung heute als Dauerlésung ein fester Be-
standteil des Euskirchener Radverkehrsnet-
zes ist.

Die vorhandene Markierung wird von allen
Verkehrsteilnehmern akzeptiert und es
kommt zu keinen nennenswerten Behinde-
rungen durch den auf der Stral3e gefihrten
Radverkehr.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Die Stadt Euskirchen und das Rheinische

StralRenbauamt Euskirchen haben mit der
Schutzstreifenmarkierung auf dem Stadtring
bewusst Neuland beschritten und fahrrad-
freundliche Lésungen auch auf stark bela-
steten Hauptverkehrsstralen aufgezeigt.
Insgesamt hat sich die Umsetzung der MaR-
nahme fir alle Beteiligten bewéahrt und
durchweg Verbesserungen fiir den Verkehrs-
fluss erbracht.

Besonders aufféllig ist der Rickgang der
Unfélle im motorisierten Verkehr (ohne
Radfahrerbeteiligung), der auf die glinstigere
optische Gliederung der Fahrbahnflache zu-
rickgefihrt wird.

Einige unsichere Radler benutzen weiterhin
die Gehwege; dies sollte ergédnzend durch
Freigabe der Gehwege fiir Radfahrer (Geh-
weg, "Radfahrer frei") offiziell ermdglicht
werden.
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Rathausstral3e / Worringer Stral3e

Nr. 8

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Hauptver-
kehrsstrallen:
Markierungen

Pulheim

Ausgangssituation

¢ Zusatzlich zu den weillen Markierungen

¢ Der StraBenzug Rathausstralde - Fareham- wurde eine schmale, rote Begleitmarkierung
stralRe - Auf dem Driesch - Worringer StralRe aufgebracht, die als "roter Faden" allen Ver-
(L 183) ist eine hochbelastete Ortsdurchfahrt kehrsteilnehmern die Radverkehrsflachen
in der Innenstadt (8.500 bis 12.000 Kfz/Tag). anzeigt; flachig rot markiert wurden dagegen
+ Bei einer Vielzahl von unterschiedlichen Nut- nur einzelne Gefahrenstellen.
zungen (Laden und Geschéfte, Schulwegroute ¢ Zu diesen Streckenmarkierungen wurden an
und Wohnen) ergab sich insbesondere durch den Knotenpunkten noch Einzelldsungen
die abschnittsweise Radverkehrsfiihrung auf umgesetzt, wie aufgeweitete Radfahrauf-
den Gehwegen eine Vielzahl von Problemen. stellstreifen, Kombispuren, eigene Abbiege-
+ Die Fahrbahnquerschnitte weisen im Verlauf spuren und vorgezogene Haltelinien.

des Strallenzuges sehr groRe Unterschiede
auf.

Anlass und Zielsetzung

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die Umgestaltung der Fahrbahnaufteilung

und die damit einhergehende Verschméle-

¢ Der Autoverkehr war die dominierende Ver- rung der Kfz-Spuren hat eine Reduzierung
kehrsart, dessen hohe Geschwindigkeit und der Kfz-Geschwindigkeiten bewirkt.
Flachenbeanspruchung das Erscheinungsbild ¢ Dadurch und durch die Markierungen, die
des StraRenzuges pragten. den jeweiligen StralRenverhaltnissen ange-

¢ Ziel der MaBRnahme war eine Neuaufteilung passt sind, erhéht sich die Sicherheit der
der Fahrbahn, die die verschiedenen Anspri- Radfahrer deutlich.
che der unterschiedlichen Verkehrsarten bes- ¢ Gleichzeitig verbessert sich die Situation der
ser erfillen kann. FulRgénger, da diese den FuRweg nicht mehr

¢ Besonders fur den Radverkehr sollte Schutz- mit den Radfahrern teilen missen.

raum geschaffen werden, der dazu beitragt die
Verkehrssicherheit der Radfahrer zu erhéhen.

¢ Spezielle Fihrungen in den Kreuzungsberei-
chen sollen diese besonders konflikttrachtigen
Stellen entscharfen.

Schlussfolgerungen und Bewertung
+ Die MalBnahme hat sich gut bewéahrt und
deutlich zu einer Entschérfung der Probleme
gefihrt.
+ Die Stadt Pulheim hat die MaRnahme konse-
quent umgesetzt und das Ziel der fahrrad-
freundlichen Gestaltung des StraRenzuges
geschickt mit den Bedurfnissen und Erforder-
nissen der anderen Verkehrsteilnehmer ge-
koppelt.
Durch die Markierungslésung konnte eine
Verbesserung sowohl fur den Rad- als auch
fur den Fuligéngerverkehr erreicht werden,
ohne dabei den Kfz-Verkehr in seiner Leis-
tungsfahigkeit zu beschrénken.

Beschreibung der Malinahme

+ Die Nord-Sid-Achse hat im gesamten Verlauf
der Ortsdurchfahrt auf knapp 1,6 km Lange
beidseitig durchgehende Schutzstreifen bzw.
Radfahrstreifen erhalten.

¢ Je nach vorhandenem Strallenquerschnitt ha- .
ben sie eine Breite von 1,00 m bis 1,75 m.
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Radverkehrsfliihrung an Hauptver-

Nr.9
Malnahmentyp:
kehrsstral3en:
Gemeinsame Benutzung
von Sonderfahrstreifens
durch Bus- und Radverkehr

Mulnster

Ausgangssituation

L

In Munster hat der Radverkehr schon immer
einen hohen Stellenwert in der Verkehrspla-
nung gehabt. Deshalb wurde bestandig nach
neuen Wegen der Radverkehrsférderung ge-
sucht.

Die Férderung aller Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes ist ein wesentliches Ziel der Minste-
raner Verkehrsplanung, wobei insbesondere in
zentralen innerstadtischen Bereichen ein be-
grenztes Angebot an Flachen Sonderlésungen
erfordert.

Anlass und Zielsetzung

¢

Der Radverkehr in Minster benétigt aufgrund
seines hohen Anteils am Verkehrsaufkommen
immer mehr Flache.

Der Busverkehr sollte gerade im Bereich der
Innenstadt beschleunigt werden, um ihn als ei-
ne echte Alternative zum MIV anbieten zu kén-
nen.

Die gleichzeitige Férderung von Bus- und Rad-
verkehr im Zentrumsbereich bei eingeschrank-
ten Flachenreserven liel3 es nicht immer zu,
separate Busspuren und den Radverkehrs-
mengen angemessene Radverkehrsanlagen zu
realisieren.

Beschreibung der MaRnhahme

¢

Im Zentrumsbereich sind verschiedene Formen
von Sonderfahrstreifen fir Bus- und Radver-
kehr realisiert worden. Neben 5,00 m breiten
Busspuren mit Freigabe fiir den Radverkehr
sind auch ca. 3,00 m breite Sonderfahrstreifen
fur den Radverkehr eingerichtet worden, die fur
den Busverkehr freigegeben wurden.

Die Sonderfahrstreifen weisen flr beide Ver-
kehrsarten hohe Bedeutung fir die Anbindung
des Bahnhofs sowie der Innenstadt auf.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die Stadt Minster hat die Einrichtung der

Sonderfahrstreifen mit der Vergabe einer Un-
tersuchung verbunden, die die Akzeptanz und
Wirkung der MaRnahme wissenschaftlich be-
gleiten sollte.

Entsprechend dem Gutachten von 1995
konnten fir die untersuchten Sonderfahrstrei-
fen im Streckenverlauf auch bei hoher Fre-
quentierung durch Radfahrer und Busse
keine haufigen Begegnungen nachgewiesen
werden, so dass die Beeintrachtigung der
einzelnen als gering einzustufen ist. Haufiger
wurden demgegeniber an signalisierten
Knotenpunkten sowie an Haltestellen Begeg-
nungen ermittelt.

Das Gutachten kommt insgesamt zu dem
Schluss, dass sich der Einsatz von Sonder-
fahrstreifen mit Breiten zwischen 3.00 m und
3,25 m sowie mit Breiten um 5,00 m bewahrt
hat, sofern bestimmte Rahmenbedingungen
beachtet werden. Demgegentber werden
Sonderfahrstreifen mit einer Breite von mehr
als 3,25 m und weniger als 4,25 m nicht
empfohlen, da diese zu zu geringen Abstan-
den bei Uberholvorgéngen filhren kénnen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Bei der Beachtung bestimmter Einsatzkrite-

rien haben sich Sonderfahrstreifen fiir Rad-
und Busverkehr bewahrt.

Die Anlage dieser Sonderfahrstreifen sollte
aber im Regelfall nur dann erwogen werden,
wenn eine vom MIV getrennte Fihrung beider
Verkehrsarten erforderlich ist und gleichzeitig
die anspruchsgerechte Anlage einer Busspur
und eines Radweges aufgrund der zur Verfii-
gung stehenden Querschnitte nicht méglich
ist.
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Nr. 10

Malnahmentyp:

Verbesserungen auf Aul3erorts-

strallen
Radfahrstreifenmarkierung
Schmelzer Weg

Troisdorf

Ausgangssituation

L

Der Schmelzer Weg verbindet die Ortsteile
Friedrich-Wilhelms-Hutte und Sieglar.

Er hat einen DTV von 15.000 Kfz.

Der Schmelzer Weg ist ein Zwangspunkt fiir
Radfahrer (Autobahniberfiihrung).
Bedeutung fir den Radverkehr hat er dabei
besonders als Hauptroute zur benachbarten
Gesamtschule.

Anlass und Zielsetzung

L

MafRnahmen zur Verbesserung der Sicherheit
des Radverkehrs (insbes. Schulerverkehr) wa-
ren dringend erforderlich, da der unbebaute
Streckenabschnitt im Bereich der Autobahn-
Uberfiihrung viele Autofahrer zu iberhéhten
Geschwindigkeiten verleitete.

Ziel der durchgeftihrten MaRnahme war die
deutliche Reduzierung der Fahrgeschwindig-
keiten vom Kfz-Verkehr.

Beschreibung der MaRnahme

L

Entgegen den einschlagigen Empfehlungen
(ERA 95) beziiglich nicht angebauter AulRer-
ortsstralen sind auf dem Schmelzer Weg
beidseitig Radfahrstreifen markiert worden.
Hierzu mussten die Fahrstreifen flr den Kfz-
Verkehr verschmaélert werden.

Die Radfahrstreifen sind durch einen weilen
Schmal- mit rotem Beistrich abmarkiert und
durch mehrere Piktogramme gekennzeichnet,
so dass die Kraftfahrer diese auch nicht fur ei-
nen Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen halten.

+ Im Ortseingangsbereich von Sieglar wurde
eine durch Inseln baulich geschiitzte Uber-
leitung der Radfahrstreifen in die enge Orts-
durchfahrt geschaffen; hierdurch entstand
gleichzeitig eine stark geschwindigkeits-
ddmpfende Torsituation.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ In Troisdorf hat man mit diesem nicht unum-
strittenen Projekt nur gute Erfahrungen ge-
macht.

+ Die Radfahrstreifen werden von den Radfah-
rern gut angenommen und auch von den
Kraftfahrern akzeptiert.

¢ durch die Verengung der Fahrstreifen konnte
im Rahmen der MaRhahme gleichzeitig eine
Verringerung des Kfz-Geschwindigkeits Ni-
veaus erreicht werden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Durch die Separation und die erreichte Ge-
schwindigkeitsreduzierung im Auflerortsbe-
reich und am Ortseingangsbereich Sieglar
konnte eine deutliche Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit fur die Radfahrer erzielt wer-
den.

+ Die MaBnahme hat sich von daher sehr gut
bewahrt.

¢ Zudem hat die Stadt Troisdorf grolRen Mut
bewiesen, indem sie sich gegen die beste-
henden Empfehlungen fir diese Mallnahme
entschieden hat.

+ Die Leistungsfahigkeit fir den Autoverkehr
blieb in vollem Umfang erhalten.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 138



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 11

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Problem-
stellen:

Radweg in Unterfiihrung

Krefeld

Ausgangssituation

L

Die wichtige Stadtteilverbindung zwischen der
Krefelder Innenstadt und Benrad stadtaus-
wérts Richtung Forstwald ist durchschnitten
von einer DB-Trasse (auf Damm).

Fir die Querung in Richtung Stidwesten steht
nur die Unterfihrung Gladbacher Stral’e zur
Verfiigung.

Die Unterfiihrung ist in beide Richtungen fiir
den Kfz-Verkehr gedffnet und aufgrund der
Streckenfihrung (Kurve) nur sehr schwer ein-
zusehen.

Der Radverkehr war an diesem Zwangspunkt
stark gefahrdet, da Kraftfahrzeuge oft mit
Uberhdhter Geschwindigkeit fuhren und die
Unterfihrung aufgrund ihres engen Quer-
schnitts keinerlei Ausweichmdglichkeit bot.

Anlass und Zielsetzung

¢

Durch eine geeignete Mallnahme an diesem
Zwangspunkt sollte eine Regelung gefunden
werden, die zu einer Erh6hung der Radfahrer-
sicherheit beitragt, einen fahrradfreundlichen
Netzschluss darstellt und weiterhin die Nut-
zung durch den Kfz-Verkehr in beiden Fahrt-
richtungen erméglicht.

Beschreibung der MaRnhahme

¢

Im Bereich der Unterfihrung Alte Gladbacher
StralRe wurde einseitig ein Zweirichtungsrad-
weg mit einer Breite von 2 m gebaut.

Der Kfz-Verkehr konnte aufgrund der geringen
verbleibenden Fahrbahnrestbreite (3 m) nicht
mehr ungeregelt im Begegnungsverkehr durch
die Unterfiihrung gefiihrt werden.

Man hat sich daher fir eine Lichtsignalanlage
entschieden, die die Kfz-Durchfahrt regelt, so
dass immer nur eine Fahrtrichtung freigege-
ben ist.

Erfahrungen und Wirkungen

*

¢

Die MaBnahme ist von allen Beteiligten gut
angenommen worden.

Obwonhl anfangs groRe Bedenken auf Seiten
der Autofahrer bestanden, hat sich die Ein-
richtung der Lichtsignalanlage bewé&hrt.

Das Kfz-Verkehrsaufkommen ist eher
schwach, so dass sich keine wesentlichen
Behinderungen fir Autofahrer ergeben.

Fir den Radverkehr ermdéglicht diese Lésung
die verkehrsunabhangige Durchfahrt ohne
Wartezeiten oder Behinderungen durch den
Autoverkehr.

Schlussfolgerungen und Bewertung

*

Die sehr aufwandige Anderung der Unterfiih-
rung hat sich aus Radfahrersicht absolut be-
wéhrt.

Die Stadt Krefeld hat mit der gewahlten L6-
sung sehr viel Mut bewiesen und — ganz im
Sinne des Férderprogramms - die Belange
des Fahrradverkehrs in den Mittelpunkt der
Uberlegungen gestellt.

Die Regelung hat den notwendigen Netz-
schluss geschaffen und gleichzeitig die Situ-
ation fur den Radverkehr sicherer und tber-
sichtlicher gestaltet.
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Nr. 12

MalRnahmentyp:
Radverkehrsfiihrung an Problem-
stellen:
Schutzstreifen in Walburger Unter-
fihrung

Soest

Ausgangssituation

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die Walburger Unterfiihrung ist sowohl fir Fu- o
ganger als auch fir den Radverkehr ein wichti-
ges Verbindungsstick zwischen Zentrum und
nordlichen Stadtteilen. Zudem wird sie in star-
kem Malf von Schilerverkehr genutzt. Auch im *
Kfz-Verkehr ist sie mit 12.400 Kfz/Tag stark
belastet.

¢ Die benachbarten Knoten sind ampelgeregelt.

Anlass und Zielsetzung .
+ Die fur FuRganger und Radfahrer unbefriedi-
gende Situation sollte verbessert werden: Rad-
fahrer nutzten haufig die mit 1,25 m knapp be-
messenen Gehwege.

Beschreibung der Mallnahme

¢ Die vorhandene Flache wurde 1994 zugunsten
von FuBgéngern und Radfahrern umverteilt.
Dies geschah durch eine Verbreiterung der
Gehwege auf 1,50 m und das Anlegen von
1,15 m breiten Schutzstreifen. Deren Male lie-

Nach aktuellen Zahlungen wird der Schutz-
streifen von rund drei Viertel der Radfahrer
genutzt, wahrend 13 % auf der Fahrbahn er-
fasst wurden; der Rest nutzt den Gehweg.
Die MaRRnahme stellt keine starkere Beein-
trachtigung des Kfz-Verkehrs dar, da trotz ei-
nes StralRenquerschnitts unterhalb der Richtli-
nien Radfahrer von Pkw tiberholt werden kén-
nen.

Einzig im Bereich der Anschlussknoten kam
es teilweise zu Problemen. Durch Nachbesse-
rungen (u. a. aufgeweiteter Radaufstellstrei-
fen) konnten diese Probleme entschéarft wer-
den.

Seit der Komplettierung durch die Roteinfar-
bung im benachbarten Knoten hat es keine
Unfalle mehr gegeben. Vorher gab es hier
einzelne knotenbezogene Unfalle mit Beteili-
gung von Radfahrern.

Schlussfolgerungen und Bewertung

gen, genauso wie die der verbleibenden Rest- .
fahrbahn mit einer Breite von 4,35 m, unterhalb
der Mindestmalfie nach VwV-StVO.
¢ An der Lichtsignalanlage Richtung Innenstadt
wurde zusatzlich ein aufgeweiteter Radaufstell- .
streifen markiert.
¢ Die MaRnahme wurde aus Unterhaltungsmitteln
des Strallenbauamtes finanziert. Die Kosten fur
die Markierung der Schutzstreifen beliefen sich
auf 25.000 DM; die nachtragliche Roteinfar-
bung der Radverkehrsfiihrung im benachbarten
Knoten kostete weitere 7.000 DM.

Durch die Umgestaltung der Walburger Un-
terfilhrung ist die Anbindung der nérdlichen
Stadtteile an das Zentrum fir den Rad- und
Fullverkehr verbessert worden.

Obwohl die Lésung die Regelmale der VwV-
StVO unterschreitet, hat sie sich als Engstel-
lenldsung bewahrt.
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Nr. 13

Malinahmentyp:
Radverkehrsfiihrung an Problem-
stellen:

Rampen an vorhandenem Fufl3gan- s ‘

gertunnel

Unna

Ausgangssituation

+ Das Stadtgebiet wurde durch mehrere Bahn-
strecken und den mehrstreifigen Innenstadtring
stark zerschnitten. Diese Barrieren sind nur an
wenigen Stellen zu Uber- bzw. unterqueren.

+ Eine potenzielle Radverkehrsverbindung zwi-
schen dem Zentrum und den nérdlichen Orts-
teilen war dadurch nicht nutzbar.

¢ Die einzige Verbindung war eine FuRganger-
unterfiihrung mit beidseitiger steiler Treppen-
anlage.

¢ Die Unterfuhrung war dunkel und unansehnlich.

Anlass und Zielsetzung

+ Im Rahmen der Mallnahmen zur Verbesserung
des Wohnumfeldes im Innenstadtbereich sollte
eine durchgangig befahrbare Radwegeverbin-
dung von der Innenstadt in Richtung Norden
entstehen.

+ Die Bahnunterfihrung sollte radfahrer- und be-
hindertengerecht ausgebaut werden.

Beschreibung der MalRnahme

+ Beiderseits der Unterfiihrung wurden an Stelle
der Treppenanlagen neue 4 m breite Rampen
angelegt.

¢ Richtung Norden ist die Rampe mit einer Stei-
gung von 8 % geradlinig, Richtung Suiden ist
die Rampe auf einer Lange von ca. 50 m ge-
wendelt. Um Umwege fur Fulganger zu ver-
meiden, ist fir sie eine eigenstandige Treppen-
anlage eingerichtet worden. Die Gesamtkosten

betrugen 700.000 DM. Die H6he der Kosten hat

nicht zu Diskussionen gefiihrt, da die Notwen-
digkeit allgemein anerkannt wurde.

+ Mit der Erweiterung der Zugange ist die Unter-
fuhrung deutlich heller als vorher.

+ Um die Attraktivitat der Anlage weiter zu erhé-
hen, wurde 1998 eine "Tunnelgalerie" einge-
richtet, in der verschiedene Ausstellungen,

z. B. von der 6rtlichen Jugendkunstschule,
stattfinden.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die Umgestaltung der Unterfiihrung hat so-
wohl die Rad- als auch die FuRverbindung
der nérdlichen Ortsteile zur Innenstadt erheb-
lich attraktiviert.

¢ Die neue Radverkehrsverbindung wird von
der Bevdlkerung gut angenommen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Mit der Umgestaltung hat die Unterfiihrung
nicht nur an Attraktivitdt gewonnen. Auch das
subjektive Sicherheitsempfinden ist durch die
angenehmere und hellere Atmosphéare ge-
steigert worden.

¢ Um massive Barrieren zu tiberwinden, kén-
nen auch hohe Investitionen gerechtfertigt
sein.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 14

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Knoten-
punkten:
Markierungen Ursulaplatz (Frank-
furter Strae/Rdémerstral3e)

Troisdorf

Ausgangssituation

¢ Die Frankfurter Stral3e ist eine hochbelastete
innerstadtische Bundesstralle (1988: 25.000
Kfz/24 h) mit taktdichtem Busverkehr.

+ Sie ist die Troisdorfer "Hauptstraf’e" und vor
allem eine wichtige Schulwegroute.

¢ Im Radverkehrsnetzplan ist die Frankfurter
Strale als Achse mit Hauptverbindungsfunk-
tion charakterisiert und die Romerstralie als
Achse mit Nebenverbindungs- und Sammel-
funktion eingeordnet.

¢ Die Kreuzung Frankfurter Stralie/Rémerstralle
ist eine der verkehrsreichsten Kreuzungen in
Troisdorf.

+ Die Radfahrer hatten innerhalb des Knoten-
punktes keinerlei Fihrung.

Anlass und Zielsetzung

¢ Ziel war, die Radfahrer auf der Fahrbahn si-
cher tUber den Knotenpunkt zu fiihren.

¢ Dabei mussten fir die verschiedenen Rich-
tungsspuren unterschiedliche Lésungen ge-
funden werden.

+ Die Stadt Troisdorf wollte auch auf einer stark
befahrenen Bundesstralie fahrradfreundliche
Losungen aufzeigen und verdeutlichen, dass
mit MarkierungsmaRnahmen Platz und Sicher-
heit fir den Radverkehr gewonnen werden
kann.

Beschreibung der MalRnahme

¢ An der Kreuzung Frankfurter Stralle/Rémer-
straf3e sind die verschiedensten. Markierungs-
elemente eingesetzt worden.

+ Fir den geradeausfahrenden Radverkehr wur-
den beidseitig geradlinig gefiihrte Radfahr-
streifen markiert.

¢ Fir den Geradeaus- und Linksabbiegeverkehr
von der RoémerstralRe wurde ein aufgeweiteter
Radfahraufstellstreifen markiert.

¢ FUr den Linksabbiegeverkehr von der Frank-
furter Stral3e in die Rémerstralle hat man ei-
gene Abbiegespuren fir den Radverkehr mar-
kiert, die gegenltiber den Pkw-Spuren vorgezo-
gen sind.

+ Auf der anderen Seite hat man eine Velowei-
che markiert, die die geradeaus und rechts
abbiegenden Radfahrer trennt und die rechts
abbiegenden Autos gleich dahinter auf einer
stark verkirzten Konfliktflache die Gerade-
ausspur fir Radfahrer queren lasst.

+ Zur Verbesserung der Sicherheit wurde an
der Veloweiche der Teil des Angebotsstrei-
fens rot eingeféarbt, der von rechtsabbiegen-
den Kfz beim Abbiegen tberfahren wird.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Durch die Markierungen sind die Spuren fur
den Kfz-Verkehr geringfligig schmaler ge-
worden, sie ermoéglichen aber immer noch
problemlose Begegnungen von zwei Lkw
oder Bussen.

+ Dennoch haben die Markierungen zu einer
Geschwindigkeitsreduzierung beigetragen,
die sowohl fur die Radfahrer, besonders im
Kreuzungsbereich, aber auch fiir die Ful3-
génger und vor allem die Anwohner der
Frankfurter Strafde positiv sind.

¢ Von den Radfahrern wurden die neuen Mar-
kierungen gut angenommen und auch das
subjektive Geflihl der Radfahrer hat sich ver-
bessert.

¢ Abschnittsweise zu beobachtendes "einhiifti-
ges" Falschparken auf dem Radfahrstreifen
konnte durch Aufsatzborde ("Drachen-
zahne") vollstandig unterbunden werden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Stadt Troisdorf hat an dieser Kreuzung
konsequent eine fahrradfreundliche Gestal-
tung umgesetzt.

+ Damit wurde erstmals aufgezeigt, dass auch
auf hochbelasteten Hauptverkehrsstralten
separate Linksabbiegespuren fiir den Rad-
verkehr mdéglich sind.

+ Die verschiedenen Gestaltungs- und Markie-
rungselemente sind sinnvoll eingesetzt wor-
den und haben zur Erh6hung der Sicherheit
aber auch der Attraktivitdt des Radverkehrs
in Troisdorf entscheidend beigetragen.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 15

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Knoten-
punkten:
Linksabbieger Steinstral’e

Pulheim

Ausgangssituation

¢ FUr Radfahrer, die aus den stiddstlichen
Wohngebieten kommen und in Richtung
Geyen auf die RathausstraRe abbiegen wol-
len, ergaben sich Probleme beim Linksabbie-
gen, da sie den linksliegenden einseitigen
Zweirichtungsradweg auf der RathausstralRe
nur schwer erreichen konnten.

Anlass und Zielsetzung
¢ Aufgrund der schwierigen Abbiegesituation

war die Sicherheit fir die Radfahrer nicht mehr

gewabhrleistet.

¢ Ziel war es daher eine Lésung zu finden, die
den abbiegenden Radfahrern ausreichende
Sicherheit gewéhrleistet und somit die zwi-

schendrtliche Verbindung Pulheim - Geyen fiir

Radfahrer attraktiv gestaltet.

Beschreibung der MaRnahme

+ Auf der Steinstralde sind Schutzstreifen ab-
markiert, die den geradeausfahrenden Rad-
verkehr sicher Gber die Kreuzung fiihren.

+ Fr die Radfahrer, die links in die Rathaus-
stralle abbiegen, ist eine eigene Linksabbie-
gespur eingerichtet worden.

¢ Diese Linksabbiegespur wird nach vorne und
hinten baulich durch zwei kleine Verkehrsin-

seln geschitzt und dient den Radfahrern auch

als Aufstellflache.
¢ Geregelt wird das Abbiegen der Radfahrer
durch eine eigene Radfahrerampel.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die MalRnahme ermdglicht einen wesentlich
einfacheren und sichereren Ablauf des
Linksabbiegens.

+ Die Aufstellflache zwischen den Verkehrsin-
seln gibt den Radfahrern Raum fir ge-
schitztes Abwarten ihrer Grinphase.

+ Die eigene Radfahrerampel gewahrleistet
sicheres Abbiegen auch fur ungelbte Rad-
fahrer und Kinder.

¢ Die MalRnahme wird auch von den Autofah-
rern beachtet.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die MalBRnahme hat sich gut bewé&hrt und
wird von den Radfahrern auch gerne ange-
nommen.

+ Die Stadt Pulheim hat hier eine eigenstan-
dige, den Problemen angepasste Losung er-
arbeitet.

¢ Sie hat hier eine L6sung umgesetzt, mit der
die Radverkehrsfihrung im Fahrbahnraum
mit einem auf gleicher Seite beginnenden
einseitigen Zweirichtungsradweg fahrrad-
freundlich verknlpft werden k(‘jnr)en.

7
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 16

Malinahmentyp:
Radverkehrsfiihrung an Knoten-
punkten:
Diagonalquerung

Soest
Ausgangssituation Erfahrungen und Wirkungen
+ An einem vierarmigen signalisierten Knoten- + Nachteilige Wirkungen sind nicht bekannt
punkt (DTV 15.000) endet der rechtsseitige geworden.
Radweg und wird auf der diagonal gegeniiber-
liegenden Seite als Zweirichtungsradweg fort- ¢ Im Zusammenhang mit der Diagonalquerung
gefdhrt. ist kein Unfall an diesem Knotenpunkt be-

kannt geworden.
¢ Geradeausfahrende Radfahrer mussten im
Knoten aufgrund indirekter Fihrung doppelte
Wartezeiten akzeptieren.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ FUr den Radverkehr ist diese Lésung auf-
Anlass und Zielsetzung grund des Zeitvorteils erheblich attraktiver als
die Querung Uber die Fuligangerfurten.

+ Der Radverkehr sollte méglichst sicher und
schnell den Knoten queren kénnen.

Beschreibung der MaRnahme

¢ Der Radverkehr wird diagonal tber den Knoten
gefihrt.

+ Er erhélt eine eigene Signalphase, so dass die
Wartezeit maximal eine Umlaufzeit betragt.

+ Die Diagonalquerung ist nicht Gber den ge-
samten Knotenpunkt markiert, damit der Rad-
verkehr bei Ausfall der Signalanlage nicht dia-
gonal Uber den Knoten fahrt, sondern die Ful3-
gangerfurten nutzt.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover Seite 144



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 17

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Knoten-
punkten:
Doetschstral’e (Kennedybricke)

Bonn

Ausgangssituation

L

Die Kennedybricke ist in Bonn der Zwangs-
punkt fur Radfahrer, wenn der Rhein Gberquert
werden soll (wichtigste Rheinbriicke; starker
Radverkehr).

Der Radverkehr in Richtung Bonn-Innenstadt
hat haufig eine relativ hohe Geschwindigkeit,
da er von der Briickenrampe kommt.

Anlass und Zielsetzung

L

Probleme zwischen Rad- und Autofahrern gab
es auf linksrheinischer Seite vor allem an der
Einmindung Doetschstrafl3e (unmittelbar am
Briuckenrampenende), da hier rechtsabbie-
gende Autofahrer den Vorrang der geradeaus-
fahrenden Radfahrer nicht beachtet haben.
Ziel war es daher, die Sicherheit fur den Rad-
verkehr gegeniiber den zligig rechtsabbiegen-
den Kfz zu erhéhen.

Abbiegenden Autofahrern soll die bevorrech-
tigte Radwegefiihrung verdeutlicht werden.
Gleichzeitig soll der Radverkehr von dem se-
paraten Radweg wieder zuriick auf die Fahr-
bahn (Radfahrstreifen) gefihrt werden.

Beschreibung der MaRnahme

L

Fir den geradeaus fahrenden Radverkehr
wurde eine eingefarbte Furt markiert, die die
Radfahrer vom Radweg der Briicke auf einen
Radfahrstreifen fuhrt.

+ Spéater wurde oberhalb der Einmiindung
Doetschstrale auf dem Radweg eine Induk-
tionsschleife eingesetzt, die beim Uberfahren
durch Radfahrer zwei Gelbblinker in Betrieb
setzt (ein Blinker vor der Einmiindung, ein
Blinker auf dem Fahrbahnteiler in der Ein-
mindung).

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die Markierung allein konnte Unfélle an die-

ser Stelle nicht ganz verhindern.

¢ Durch den Einsatz des Blinklichts konnte die

Aufmerksamkeit der Autofahrer nochmals
erhdht werden und somit die Sicherheit fur
die Radfahrer deutlich verbessert werden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Kombination der MaRnahmen hat sich

aus Sicht der Stadt gut bewéhrt.

¢ Die durchgefiihrten MalRnahmen sind relativ

einfach umzusetzen, entscharfen die Prob-
lemlage deutlich und haben sich somit be-
wahrt.

¢ Da in Bonn die flachige Markierung von

Furten nur an wenigen, besonders proble-
matischen Punkten erfolgt, bleibt die Warn-
wirkung erhalten.

Ahnliches gilt furr die bedarfgesteuerte Be-
triebsweise des Blinksignals, wodurch die
Warnwirkung erhéht wird, und der Gewdh-
nungseffekt von Dauerblinkanlagen entfallt.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 18

Malnahmentyp:
Verbesserungen an Knoten-
punkten:
Aufgeweiteter Radfahraufstell-
streifen mit Grinvorlauf

Brahl

Ausgangssituation

L

Im Knotenpunkt UhlstrafRe/Liblarer
Stralle/Pingsdorfer Strafl3e sind sowohl das
Kraftfahrzeugaufkommen als auch das Rad-
verkehrsaufkommen relativ hoch.

Anlass und Zielsetzung

¢

Aufgrund des hohen Kfz-Aufkommens war das
Linksabbiegen fir Radfahrer teilweise etwas
schwierig.

Daher sollte eine Méglichkeit zum Linksabbie-
gen geschaffen werden, bei der sich die Rad-
fahrer im Sichtfeld der Autofahrer befinden
und so sicher abbiegen kénnen.

Beschreibung der Mallnahme

¢

In den beiden Zufahrten mit Linksabbiegebe-
ziehung wurde eine aufgeweitete Radfahrauf-
stellflache markiert, bei der sich die linksab-
biegenden Radfahrer bei rot vor den Autos
aufstellen kénnen.

Weiterhin wurde je ein zusatzliches Radfahrer-
signal installiert, bei dem die Radfahrer einen
Zeitvorsprung von zwei Sekunden erhalten.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die MalRinahme wird von Radfahrern und

Autofahrern gleichermafen gut angenom-
men.

Der Komfort fur Radfahrer wurde verbessert,
da bis direkt an die Haltelinie herangefahren
werden kann und es nicht mehr erforderlich
ist, hinter den Auspuffrohren der Autos zu
warten.

Durch den Zeitvorsprung kénnen Radfahrer
vom Autoverkehr unbehelligt bei griin starten
und sicher links abbiegen.
Leistungsfahigkeitsprobleme fiir den Auto-
verkehr treten nicht auf, da auch mehrere
Radfahrer ziigig im Pulk rdumen kénnen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die MalBnahme hat sich bewéahrt.
+ Dennoch muss in jedem Einzelfall geprift

werden, ob die Einsatzkriterien erflllt sind.

¢ Besonders hohe Wirksamkeit verspricht die

Maflnahme an Stellen mit pulkartig auftre-
tendem Radverkehr, also insbesondere im
Umfeld weiterfihrender Schulen.
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 19

Malinahmentyp:
Radverkehrsfiihrung an Knoten-
punkten:
Lichtsignalanlage mit Detektor fur
Sofortanforderung fiir Radverkehr

Soest
Ausgangssituation ¢ Das Signalprogramm wurde nachtraglich an-
¢ Eine Veloroute kreuzt eine Hauptverkehrs- gepasst: jetzt zeigt es Dauergrin fir Kfz,
strae (DTV 8.500). schaltet aber auf Anforderung so friihzeitig
¢ Der FuBl- und Radweg ist fur den Kfz-Verkehr auf Grin fur Radfahrer, dass fiir diese keine
nicht einsehbar. EinbuBe gegenuber der vorherigen Schaltung
besteht.
Anlass und Zielsetzung + Fahren mehrere Radfahrer hintereinander,
+ Dem Geh- und Radverkehr sollte eine verlangert sich deren Griinphase entspre-
schnellstmégliche Uberquerung der kreuzen- chend.
den Stralle ermoglicht werden. ¢ Seit der Anderung ist ein Unfall bekannt ge-
¢ Kifz sollten nicht unnétig warten. worden, bei dem ein Radfahrer schwer ver-
letzt wurde. Der Autofahrer hat das Rotlicht
Beschreibung der MalRnahme missachtet.

+ Im ersten Schritt waren sowohl die Lichtsignal-
anlagen fiir den FuB- und Radverkehr als auch ~ Schlussfolgerungen und Bewertung
die Lichtsignalanlagen fir den Kfz-Verkehr auf + Die Schaltung erméglicht allen Verkehrsteil-

"Rot" gestellt, wenn keine Anforderung bestand nehmern ein ziigiges Uberqueren ohne lange
("Alles Rot - Sofort Grin"). Wartezeiten.
¢ Sowohl in das Pflaster des Geh- und Radwe- + Wegen der unginstigen Sichtverhéltnisse ist
ges als auch in die querende Fahrbahn wurden jedoch der Standort kritisch zu betrachten:
Induktionsschleifen eingebaut, so dass sowohl bei geringer Zahl von Giberquerenden Ful3-
der Radverkehr als auch der Kfz-Verkehr sofort géngern und Radfahrern besteht die grund-
"Grun" erhielt. satzliche Gefahr einer geringeren Akzeptanz
durch den Kfz-Verkehr, was bei fehlenden
Erfahrungen und Wirkungen Blickbeziehungen besonders gefahrentréch-
¢ Der Radverkehr konnte bei méRiger Geschwin- tig ist.
digkeit ohne Anhalten die Hauptverkehrsstralie ¢ In diesem konkreten Fall sind Untersuchun-
queren. gen sinnvoll, ob - ggf. zu bestimmten Tages-
¢ Es kam zu zwei Unfillen, weil Autofahrer das zeiten - eine so geringe Akzeptanz vorhan-
Rotlicht missachteten: sie hatten sich daran den ist, dass eine "normale” Anforderungs-
gewohnt, dass nach ihrer Anforderung das Sig- schaltung sicherer ist, da der Radverkehr im
nal regelmaRig auf Griin schaltete, in diesen Sichtfeld der Kraftfahrer halten muss.
Fallen blieb es aber Rot, da auch Radfahrer + Die Einsatzkriterien fur eine solche Regelung
Griuin angefordert hatten. bedirfen einer genauen Einzelfallpriifung, da

bei untbersichtlichen Knotenpunkten auch
ein Risiko in der fehlenden Akzeptanz der
Sperrzeit durch Kraftfahrer liegen kann.
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 20

MalRnahmentyp:
Radverkehrsfiihrung an Knoten-
punkten:

Gruner Pfeil fur Radverkehr

Linen
Ausgangssituation Erfahrungen und Wirkungen
¢ Radfahrer missen an Lichtsignalanlagen haufig ¢ Der griine Pfeil wird bei Rotlicht regelm&fig in
warten, obwohl ein Rechtsabbiegen unter Be- der vorgesehenen Weise genutzt.
achtung der Vorfahrt in vielen Fallen auch au- + Konflikte oder Unfélle sind nicht bekannt ge-
Berhalb der Signalisierung méglich ware. Dies worden.
ist insbesondere dann der Fall, wenn der Rad-
verkehr auf einem Radweg oder Radfahrstrei- Schlussfolgerungen und Bewertung
fen weitergefiihrt wird. In diesem Fall kénnen  Bei entsprechenden Verkehrsverhéltnissen
nur Konflikte mit FuBgangern oder geradeaus- kann die Verwendung des griinen Pfeils als
fahrenden Radfahrern auftreten, die auch an wirksame und zugleich kostengiinstige MaR-
anderen Knoten ohne Lichtsignalanlage gere- nahme empfohlen werden.
gelt werden. ¢ Die Lange der Rotphase ist dabei weniger
bedeutend; allerdings wird der zeitliche Vorteil
Anlass und Zielsetzung fur den Radverkehr bei ldngeren Sperrzeiten
¢ Dem Radverkehr sollte die Méglichkeit gege- besonders deutlich.

ben werden, legal rechts abzubiegen, wenn
dies nicht zu Konflikten mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern fihren kann.

+ Auf aufwendige bauliche oder markierungs-
technische MalRnahmen sollte dabei verzichtet
werden.

Beschreibung der MaRnahme

¢ Neben dem Signalgeber ist ein Schild mit ei-
nem grinen Pfeil angebracht worden, mit dem
Hinweis nur fur Radfahrer (als Piktogramm).
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 21

MalRnahmentyp:
Verbesserungen an Knoten-
punkten:
Radverkehrsfiihrung an
Lichtsignalanlagen

Mulnster

Ausgangssituation

¢

Im Laufe der Jahre haben sich in Minster ent-
sprechend der verschiedenen sich weiter entwi-
ckelnden Richtlinien eine Vielzahl von Signali-
sierungsformen herausgebildet. Mitunter steht
dies der Begreifbarkeit entgegen wodurch die
Akzeptanz der Signalsteuerung beeintrachtigt
werden kann.

Die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunk-
ten erhalt in Minster aufgrund des ausgespro-
chen hohen Radverkehrsanteils eine beson-
dere Bedeutung, da es immer wieder zu Kapa-
zitatsproblemen kommt, z. B. weil die Aufstell-
flachen nur begrenzt sind.

Anlass und Zielsetzung

L

Einige altere Radverkehrsfiihrungen entspre-
chen nicht dem aktuellen Erkenntnisstand einer
konfliktfreien und attraktiven Radverkehrsfih-
rung bzw. der StVO-Novelle von 1997.

Der Radverkehr soll an Knotenpunkten sicher,
konfliktfrei und attraktiv gefihrt werden.

Die verschiedenen Regelungen sollen dem
heutigen Kenntnisstand angeglichen und durch
einheitlichere Regelungen fir den Radfahrer
begreifbarer gemacht werden.

Die angestrebten Fuhrungsformen sollen dem
hohen Radverkehrsaufkommen gerecht wer-
den, so dass der Aspekt der Leistungsfahigkeit
auch aus Radverkehrssicht zu Gberpriifen ist.

Beschreibung der MaRnahme

L

L

In Minster kommen verschiedene Fiihrungs-
formen an Knotenpunkten zum Einsatz.

Bei der Signalisierung wird der Radverkehr
haufig durch eigene Radfahrersignale und Vor-
laufzeiten gegenlber dem parallel gefiihrten
Kfz-Verkehr bericksichtigt.

Um aufgeweitete Radaufstellstreifen einrichten
zu kdénnen, werden vielfach die Haltlinien fur
den Kfz-Verkehr zurilickverlegt, so dass der
Radfahrer den Knoten sicher vor dem Kfz-Ver-
kehr queren kann.

An Knotenpunkten mit Radwegen, starken
linksabbiegenden bzw. geradeausfahrenden
Radverkehrsstrémen und starkem Kfz-Auf-
kommen werden Radfahrerschleusen angelegt.

+ Fir rechtsabbiegende Radfahrer gibt es ver-

schiedene Lésungen: Teilweise sind sie in
die Signalisierung fir den geradeausfahren-
den Radfahrer integriert, teilweise haben sie
eine eigene Signalisierung oder werden ganz
von der Signalisierung ausgenommen und
kénnen unter Beachtung der Vorfahrt frei
fahren.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Eine begleitende Studie zur Signalisierung

des Radverkehrs (PGV: "Optimierung fur den
Radverkehr an Lichtsignalanlagen”, 1996) hat
die bestehenden Fuhrungsformen hinsichtlich
Sicherheit, Akzeptanz sowie rechtlicher Rah-
menbedingungen analysiert und daraus eine
Uberschaubare Anzahl von Grundformen der
Radverkehrsfiihrung entwickelt, die bei den
anstehenden Planungen signalisierter Knoten
zum Einsatz kommen, sofern sie mit der
StVO-Novelle von 1997 vereinbar sind.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Fur die Planungen in Minster stehen der Si-

cherheitsaspekt und ein ztigiger Radverkehrs-
fluss neben den Anspriichen fir den Kfz-Ver-
kehr im Vordergrund.

¢ Die angestrebte Vereinheitlichung der Fih-

rungsformen kommt aufgrund einer besseren
Begreifbarkeit auch der Verkehrssicherheit
zugute.

+ Viele der Regelungen wie sie in Minster zum

Einsatz kommen, sind besonders gut geeig-
net, um auch grofle Radverkehrsmengen si-
cher und komfortabel zu fiihren. Hierzu zah-
len z. B. die FUhrung des rechtsabbiegenden
Radverkehrs. Durch die Herausnahme die-
ser Stréme aus der Signalisierung bzw. den
verlangerten Freigabezeiten wird die Zahl
der wartenden Radfahrer wahrend einer
Umlaufzeit reduziert.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 22

Malnahmentyp:
Verbesserungen auf verkehrs-
armen Stral3en:

Fahrradstral’en in Einbahnstralien

Krefeld

Ausgangssituation

L

Die Krefelder Innenstadt (insbesondere die
FuRgangerzone) ist von einem relativ engen
Netz von Einbahnstralen umgeben.

Diese Einbahnstral3en stellen fir den Radver-
kehr grof3e Barrieren dar und zwingen ihn zu
langen Umwegfahrten.

Grundsétzlich lasst sich sagen, dass Einbahn-
stralen den Radverkehr besonders im unter-
geordneten Strallennetz auch flachenhaft er-
schweren.

Anlass und Zielsetzung

¢

Durch die Offnung der EinbahnstraBen fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung sollte der unmit-
telbare Innenstadtbereich fur den Radverkehr
deutlich durchldssiger gestaltet werden.

Die gleichzeitige Umwandlung der Stralen in
Fahrradstra3en sollte die Bedeutung der Stre-
cken fur den Radverkehr hervorheben und
diese gegentber dem Autoverkehr bevorrech-
tigen.

Beschreibung der Malnahme

L

Die Einbahnstraen sind durchgehend fir ge-
genlaufigen Radverkehr geéffnet worden.

Die EinbahnstraRen verlaufen dabei fiir den
Kfz-Verkehr mit wechselnden Richtungen, so
dass Durchgangsverkehr fast génzlich ausge-
schlossen werden kann (Netzsperre).

Die gedffneten Einbahnstrallen wurden gleich-
zeitig zu FahrradstraBen umgewandelt.

In den Kreuzungsbereichen wurden dabei rot
eingefarbte Schutzstreifen und fur den Rad-
verkehr in "Gegenrichtung" Radfahrstreifen
markiert.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Durch die beschriebene Umsetzung der
MalRnahme konnte fir den Radverkehr die
Netzdurchlassigkeit erheblich verbessert
werden.

¢ Der Kfz-Verkehr beschrankt sich fast aus-
schlie3lich auf Anliegerverkehr, so dass die
Belastungen fur die Anwohner deutlich ge-
senkt werden konnten.

¢ Die Mehrheit der Kraftfahrer respektiert den
Vorrang des Radverkehrs, insbesondere
auch bezuglich der "maRigen Geschwindig-
keit".

¢ Fur den Radverkehr besteht nun eine direkte
und attraktive Verbindung um die Ful3gan-
gerzone herum.

¢ Das Kosten-Nutzen-Verhéltnis ist glnstig.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die MaBnahme hat sich in ihrer Ausgestal-
tung gut bewéahrt.

+ Sie wird von allen Verkehrsteilnehmern an-
genommen und bedeutet gleichzeitig eine
gewisse Beruhigung des Kfz-Verkehrs im In-
nenstadtbereich.
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a2 il

Nr. 23

Malinahmentyp:
Radverkehrsflihrung auf verkehrs-
armen Stralden:

Offnung von Einbahnstrafien

Soest

Ausgangssituation Erfahrungen und Wirkungen

¢ Aufgrund des historischen Stadtkerns und der ¢ Durch die Offnung der Einbahnstraen wurde
dadurch bedingten schmalen Stralenquer- die Innenstadt insgesamt fiir den Radverkehr
schnitte weist die Innenstadt eine hohe Anzahl durchléssiger, was einen Attraktivitdtsgewinn
von Einbahnstralen auf. bedeutet.

¢ Aus diesem Grund mussten Radfahrer Um- + Die anfangs - u. a. von einem Automobilclub -
wege in Kauf nehmen bzw. befuhren sie die befiirchtete zusatzliche Gefahrdung der Rad-
EinbahnstralBen unerlaubt entgegen der Fahrt- fahrer ist nicht eingetreten. Es ist kein einziger
richtung. Unfall bekannt geworden, der auf das Fahren

entgegen der Einbahnrichtung auf der Fahr-

Anlass und Zielsetzung bahn zurtickgefiihrt werden kann.

+ Die gesamte Innenstadt sollte verkehrsberuhigt
werden. Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Durchlassigkeit der Innenstadt sollte fiir ¢ Durch die Offnung der EinbahnstraRen wurde
den Radverkehr erhéht werden. das Radverkehrsnetz in Soest wesentlich

dichter.

Beschreibung der Mallnahme ¢ Die Offnung von Einbahnstraen ist bei ge-

¢ Bereits auf Grundlage des Radwegeplans von nauer Uberpriifung der Einsatzkriterien eine
1986 wurden einige EinbahnstralRen als un- kostengunstige und schnell zu realisierende
echte Einbahnstraf3en fiir den Radverkehr in MalRnahme, die zu einer wesentlichen Attrak-
Gegenrichtung gedffnet. tivitatssteigerung beitrégt und sich auch unter

¢ Zudem wurden in einigen EinbahnstraRen dem Sicherheitsaspekt bewéhrt hat.
Radfahrstreifen mit Piktogrammen entgegen ¢ Durch die StVO-Novelle von 1997 war die
der Fahrtrichtung markiert, um den Kfz-Verkehr Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer
auf den gegengerichteten Radverkehr hinzu- als auf 3 Jahre befristeter Modellversuch
weisen. bundesweit geregelt. Eine unbefristete Auf-

¢ Auf Grundlage der novellierten StVO von 1997 nahme in die StVO ist aufgrund bundeswei-
wurden weitere fiinf Einbahnstral’en gedffnet. ter positiver Erfahrungen mit dieser Rege-

¢ Insgesamt wurden inzwischen 50 Einbahnstra- lung vorgesehen.

3en fur den Radverkehr geoffnet.
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Nr. 24

Malnahmentyp:
Verbesserungen auf verkehrs-
armen Stral3en:
Fahrradstral’e: Bussardweg

Pulheim

Ausgangssituation

¢ Der Bussardweg ist fur den Schilerverkehr
zum Schulzentrum "Hackenbroicher Straf3e"
eine wichtige Fahrradroute.

¢ Der Bussardweg ist eine vor allem vom Fahr-
radverkehr genutzte innerstadtische Verbin-
dung zum Schulzentrum "Hackenbroicher
Stralde".

Anlass und Zielsetzung

¢ Durch die Umwandlung des Bussardweges in
eine FahrradstralRe soll der Fahrradverkehr
gegenliber dem Autoverkehr bevorrechtigt
werden.

¢ Durch die Einrichtung der Fahrradstrale soll
der Bedeutung der Stralle als Hauptroute des
Schulerradverkehrs Rechnung getragen wer-
den und eine leistungsféahige, den Schilerrad-
verkehrsspitzen angemessene Radverkehrs-
anlage geschaffen werden.

¢ Ziel ist die Erhéhung der Verkehrssicherheit
durch langsameres und gleichmaRigeres Fah-
ren und bedingt durch die niedrigeren Autoge-
schwindigkeiten die Reduzierung von Emissio-
nen.

¢ Gleichzeitig sieht man durch die Einrichtung
von Fahrradstralen die Méglichkeit, den Stra-
Renraum wieder als Lebensraum fur alle Bir-
ger zu gewinnen.

Beschreibung der MalRnahme

¢ Der Bussardweg wurde in eine Fahrradstralle
umgewandelt, die den Radverkehr direkt aus
dem o6ffentlichen StralRenraum auf den Schul-
hof des Schulzentrums fihrt.

+ Fir die Fahrradfahrer bedeutet dies, dass sie
die Geschwindigkeit bestimmen und neben-
einander fahren dirfen.

¢ Fur den Kfz-Verkehr andert sich an den Fahrt-
beziehungen nichts, die Autofahrer miissen
ihre Geschwindigkeit aber den Radfahrern an-
passen.

¢ Beim Bussardweg wird die Fahrbahn durch
Markierungen optisch eingeengt, dem Fahr-
zeugverkehr steht dann noch eine Fahr-
bahnbreite von 3,80 m zur Verfligung sowie
rechts und links ein Sicherheitsstreifen von
jeweils 0,75 m, der im Begegnungsfall von
zwei Autos Uberfahren werden kann.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Grundsétzlich ist die Eréffnung der Fahrrad-
stral3en bei den Birgern in Pulheim auf po-
sitive Resonanz gestofRen.

+ Die Eréffnung der Fahrradstralle "Bussard-
weg" hat vor allem fiir den Schilerradver-
kehr mehr Sicherheit und Komfort gebracht.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Durch die Er6ffnung der Fahrradstrale ist
eine einfache, sichere und finanziell tragbare
Losung fiir den Radverkehr am Schulzent-
rum "Hackenbroicher StraRe" gefunden wor-
den.

¢ Durch die Fahrradstralle kénnen hohe Rad-
verkehrsmengen sicher und attraktiv bewal-
tigt werden, ohne dass der Kfz-Verkehr stér-
ker beeintrachtigt wird.

+ Vor allem aufgrund der 6ffentlichen Zustim-
mung fiir die MaBnahme hat sich die Fahr-
radstralte "Bussardweg" bewahrt.
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Themenkomplex 2

2 VEKNUPFUNG MIT ANDEREN VERKEHRSMITTELN

2.1 Bike & Ride

25. Abstellanlage am Bahnhof (Briihl)
26. Fahrradboxen an S-Bahnhofen (Essen)

27. Mobilstationen (Miinster)

2.2 Fahrradstation

28. Radstation am Hauptbahnhof (Hamm)

29. Fahrradstationen und Fahrradwachen Landkreis Unna (Liinen, Unna)

2.3 Fahrradmitnahme

30. Fahrradbeforderung im VRS und VRR (VRS/VRR-Verbundrdume)

31. Fahrradbeforderung bei ASEAG und AVV (Aachen)
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Nr. 25

Malnahmentyp:
Bike & Ride:
Abstellanlage am Bahnhof

Bruhl

Ausgangssituation

+ Bereits vor 1994 gab es am DB-Bahnhof in
BrUhl Fahrradabstellanlagen, die allerdings
weder qualitativ und quantitativ noch gestalte-
risch zufriedenstellend waren.

Anlass und Zielsetzung

¢ Anlass der Uberlegungen war es, die alte An-
lage durch eine funktionelle und attraktive
Bike & Ride-Anlage in Brihl zu ersetzen.

¢ Als Einzelbaustein der Radverkehrsférderung
sollte eine bessere und benutzerfreundlichere
Verkniipfung von Fahrrad und OPNV erreicht
werden.

¢ Besonders fur Langzeitparker sollten am
Bahnhof funktionale Abstellanlagen geschaf-
fen werden.

Beschreibung der MaRnahme

¢ Insgesamt wurden am Briihler Bahnhof durch
die Neugestaltung 179 Fahrradabstellplatze
geschaffen (96 Uberdachte Stander, 48 Stan-
der ohne Uberdachung und 35 Fahrradboxen).

+ Die Bike & Ride-Anlage liegt in unmittelbarer
Nahe zu den Gleisaufgdngen und ist Gber eine
sichere und attraktive Radverkehrsanbindung
von der Innenstadt aus zu erreichen.

+ Die Abstellanlage ist durch eine Uberdachung
vor schlechter Witterung geschitzt und ist
auch aus gestalterischer Sicht weitaus ver-
traglicher als die alten Stédnder (Bahnhofsge-
baude ist denkmalgeschitzt; gegeniberlie-
gendes Schloss Augustusburg gehért zum
UNESCO-Weltkulturerbe!).

Erfahrungen und Wirkungen

¢

Die Anlage wird sehr gut angenommen und
hat eine hohe Auslastung (z. Z. um 100 %;

teilweise auch dartber).

Gegeniber der alten Abstellanlage hat die

Nutzerzahl um 137 % zugenommen.

Die Anlage kann von allen Seiten ungehin-
dert erreicht werden und ist sehr benutzer-
freundlich.

Sie bietet vor allem den zahlreichen Pend-

lern nach Bonn und KdIn diebstahlsichere,

komfortable und stabile Abstellanlagen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

L

Die Bereitstellung einer attraktiven und funk-
tionalen Bike & Ride-Anlage am Bahnhof in
Brihl hat sich sehr gut bewahrt.

Die Anlage férdert den Umstieg auf den Um-
weltverbund, da sie die Verknlipfung von
Fahrrad und OPNV deutlich verbessert.
Gleichzeitig tragt sie auf indirekte Weise
dazu bei, die Verkehrssituation in den be-
nachbarten Stadten zu lindern, da viele
Pendler ohne die Bike & Ride-Anlage das
Auto nutzen wurden.

Der hohe Auslastungsgrad zeigt, dass hier
noch weiterer Bedarf besteht und eine Er-
weiterung der Anlage dringend geboten ist.
Zur Nachfragebefriedigung und zur Verbes-
serung des Service wurde inzwischen eine
Fahrradstation errichtet; die vorhandene An-
lage wurde umgesetzt (freie Stander auf an-
dere Bahnhofseite, liberdachte Sténder an
Stadtbahnhaltestellen).

Die Akzeptanz der neuen Fahrradstation ist
gut.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover Seite 154



Wirkungsanalyse
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Nr. 26

Malnahmentyp:
Bike & Ride
Fahrradboxen an S-Bahnhofen

Essen

Ausgangssituation

+ Essen bot Uberwiegend nur Vorderrad-
klemmen an, die den heutigen Anspriichen an
Sicherheit und Komfort beim Fahrradparken
nicht mehr geniigen.

+ Die Wege in Essen sind vielfach fir die allei-
nige Radnutzung zu lang oder nicht ausrei-
chend attraktiv (Steigungen, Streckenab-
schnitte mit unattraktiver Radverkehrsfihrung
z. B. durch (Fehlen von Radverkehrsanlagen),
so dass der Verknipfung mit den &ffentlichen
Verkehrsmitteln hohe Bedeutung zukommt .

Anlass und Zielsetzung

¢ Die Nutzung des Fahrrades sollte deutlich
attraktiviert werden. Insbesondere in der Ver-
knUpfung mit anderen Verkehrsmitteln sollte
die Radnutzung gesteigert werden. Besonde-
ren Stellenwert erhielten deshalb die Belange
der Langzeitparker an S-Bahnhofen.

Beschreibung der MalRnahme

¢ Neben Diebstahl- und Witterungsschutz bieten
Boxen den Vorteil, dass sie das Fahrrad auch
vor Beschadigung und dem Entwenden von
Zubehdrteilen schiutzen und somit ein hohes
MalR an Attraktivitat bieten.

+ Die Nutzer erhalten gegen eine Kaution von
20 DM Chipkarten, mit denen die Boxen geoff-
net werden kénnen. Es wurde ein System ge-
wahlt, welches erhdhte Sicherheit vor Vanda-
lismusschaden bietet, da das Schlie3system
Uber Magnetfelder arbeitet.

+ Das Angebot richtet sich sowohl an Dauer- als
auch an Kurzzeitparker, da die Chipkarten eine
individuelle Erfassung und somit eine differen-
zierte Abrechnung der Nutzung ermdglichen.

+ Sofern kein vorhandener Stromanschluss ge-
nutzt werden kann, werden die Boxen mit um-
weltfreundlicher Solarenergie betrieben.

+ Der Mietpreis fur Langzeitparker liegt bei
10 DM im Monat bzw. 100 DM im Jahr. Kurz-
zeitparker zahlen 60 Pfennig pro Stunde.

¢ Die Finanzierung und der Betrieb der Boxen
erfolgt nicht durch die Stadt, sondern wird
Uber eine Firma abgewickelt, die wiederum
die Boxen als Werbeflache vermieten kann.

¢ Nachdem gute Erfahrungen mit rund 80
Fahrradboxen an 7 Standorten vorlagen,
wurden rund 100 weitere geplant, deren Auf-
stellung jedoch noch nicht vollsténdig erfolgt
ist.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die Auslastung der vorhandenen Fahrradbo-
xen wird von Verwaltungsseite als gut ange-
sehen.

¢ Die Zahl der Boxen wird aufgrund der hohen
Nachfrage aufgestockt. Zur Zeit werden in
der Innenstadt weitere Boxen fur Kurzzeit-
parker aufgestellt.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Die Aufstellung und Ausgestaltung der Fahr-
radboxen hat sich bewahrt.

¢ Insbesondere die zukinftigen Erfahrungen,
die Essen mit der Aufstellung der Boxen fiir
Kurzzeitparker in der Innenstadt sammeln
wird, kénnen fir andere Stadte von hohen
Nutzen sein, da diese Malknahme noch neu
ist und sollten von daher genau dokumentiert
und publiziert werden.
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Nr. 27
Malnahmentyp:
Bike & Ride:
Mobilstationen

Mulnster

Ausgangssituation

L

Als Oberzentrum des Minsterlandes weist
Munster starke Pendlerstréme auf. Neben dem
téglichen Berufsverkehr kommen viele Studie-
rende hinzu, die ihren Wohnort im Umland ha-
ben.

Uberlastete EinfallstraBen und Parkplatze sind
die Folge.

Anlass und Zielsetzung

L

Die Verknipfung der verschiedenen Verkehrs-
mittel wurde als Alternative zur alleinigen Pkw-
Nutzung gesehen, um die Verkehrssituation zu
verbessern.

Die Mobilitdtsbelange der Berufs- und Ausbil-
dungspendler stehen hierbei im Vordergrund.

Beschreibung der MalRnahme

¢

L

An verschiedenen Standorten im Stadtgebiet
wurden Mobilstationen errichtet.

Hierfur wurden gezielt Verknipfungspunkte der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes wie Vor-
ortbahnhéfe, Haltepunkte der Nahverkehrs-
zilige, Park & Ride-Stationen/Bike & Ride-Stati-
onen und zentrale Car-Sharing-Standorte mit
einem einheitlichen Informationssystem aus-
gestattet und sollen durch den Wiedererken-
nungseffekt als Umsteigestationen etabliert
werden.

Die Mobilstation Weseler Stral’e wurde 1993
als Pilotprojekt mit einem Kostenaufwand von
rund 2,2 Mio. DM realisiert. Sie liegt an einer
Hauptzufahrtstralle in unmittelbarer Nahe einer
Autobahnanschlussstelle. Die Anlage verfugt
Uber 109 Pkw- Parkplatze, 32 Fahrradboxen
und 42 Uberdachte Fahrradabstellplatze. Hier
sollen Autofahrer ihr Kfz parken und entweder
Fahrrad oder Bus zur Weiterfahrt nutzen.

Die 1995 erbaute Mobilstation Haltepunkt Zen-
trum Nord liegt am Schienenhaltepunkt "Min-
ster Zentrum Nord”. Hier halten die Zlige der
DB AG und die Busse der Stadtwerke Minster
GmbH. Pendler kénnen ihren Pkw auf

35 kostenlosen Parkplatzen abstellen und ihr
Fahrrad in einem der 160 Fahrradstander re-
gengeschitzt und diebstahlsicher parken.
Hierzu erhalt jeder Mieter eines Fahrradab-
stellplatzes eigenverantwortlich einen Schlis-
sel. Durch unterschiedliche Nutzungszeiten
werden Doppelbelegungen moglich.

¢ Daneben gibt es noch zwei kleinere Mobilsta-
tionen an den Stadtteilbahnhéfen Sprakel und
Hiltrup.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die Auslastung der Anlage Weseler Stralle
betrégt weniger als 50 %. Begleitende Servi-
ceeinrichtungen, wie Kiosk und Fahrradver-
leih mussten aufgrund zu geringer Nachfrage
wieder schliel®en.

+ Die Mobilstation Haltepunkt Zentrum Nord ist
dagegen aufgrund von Doppelbelegungen zu
Uber 100 % ausgelastet. Dem Problem des
anfangs auftretenden Vandalismus wurde
mittels einer transparenten Ummantelung er-
folgreich entgegengewirkt.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Umsteigemdglichkeit, die Minster Pkw-
Pendlern an der Weseler Stral3e anbietet,
wird von diesen in geringerem Malde ange-
nommen als erwartet. Dies mag zum einen
daran liegen, dass die Mobilstation nicht in
unmittelbarer Néhe zu wichtigen Zielorten und
Arbeitgebern liegt und zum anderen an der
wenig attraktiven Radwegeverbindung in die
Innenstadt.

+ Dagegen haben sich die Mobilstationen am
Haltepunkt Zentrum Nord sowie an den
Bahnhdéfen Sprakel und Hiltrup gut bewahrt
und kénnen fir andere Stadte Beispielcha-
rakter haben.

¢ Die Umstiegsangebote von den &ffentlichen
Verkehrsmitteln auf das Fahrrad werden in
der Feinerschlieffung im Regelfall gut bis sehr
gut angenommen, wohingegen die Akzeptanz
bei der Verknipfung von Kfz und Fahrrad
eher gering ist.
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Nr. 28
Malnahmentyp:
Fahrradstation:

Radstation am Hauptbahnhof

Hamm

Ausgangssituation

L

Der Bahnhof stellt den wichtigsten Verkniip-
fungspunkt zwischen OPNV und Radverkehr
dar.

Der Bahnhofsvorplatz ist gepragt durch abge-
stellte Fahrrader, manche in "Reih und Glied",
andere "wild" durcheinander.

Im Durchschnitt werden am Hammer Bahnhof
wochentags 600 Fahrréder abgestellt.
Gleichzeitig wurde am Bahnhof Hamm durch-
schnittlich ein Rad pro Tag gestohlen.

Anlass und Zielsetzung

¢

Durch die konsequente Radverkehrsférderung
und die Eréffnung der Fahrradstation soll die
Anzahl der taglich abgestellten Fahrrader auf
900 angehoben werden.

Durch eine Fahrradstation am Hammer Bahn-
hof soll das Bahnhofsumfeld aufgewertet wer-
den, auch im Kontext mit der geplanten Um-
gestaltung des Bahnhofsvorplatzes.
Gleichzeitig soll den Nutzern der Fahrradsta-
tion die Sicherheit gegeben werden, ihr Fahr-
rad bewacht und witterungsgeschutzt abstel-
len zu kénnen.

Auch Dienstleistungen wie Reparatur und
Teileverkauf sollen angeboten werden.

Der Hammer Bahnhof soll durch bessere Ver-
knupfung von OPNV und Fahrrad als Knoten-
punkt des "kombinierten Personenverkehrs"
gestarkt werden.

Beschreibung der MaRnahme

¢

In Hamm wurde eine Fahrradstation mit 500
Fahrradabstellplatzen geschaffen.

Neben der Mdglichkeit die Fahrrader sicher
und wettergeschutzt abstellen zu kénnen, bie-
tet die Fahrradstation zahlreiche Serviceange-
bote wie Reparaturservice, Verkauf von
Kleinteilen, Fahrradverleih, Fahrradkurier und
zahlreiche Informationen zum Thema Radfah-
ren in Hamm.

Betrieben wird die Fahrradstation in Hamm
mit dem ev. Perthes Werk als Kooperations-
partner, das umfangreiche Erfahrungen beim
Einsatz von Beschaftigungs- und Qualifizie-
rungsmaflinahmen hat und bereits eine Fahr-
radwerkstatt in Hamm betreibt.

Die Fahrradstation bedarf eines Mitarbeiter-
stammes von 14 Personen, da u.a. das
Fahrradabstellen von den Mitarbeitern tber-
nommen wird.

Erfahrungen und Wirkungen

Durch das vielfaltige Serviceangebot entwi-
ckelt sich die Fahrradstation zu einem wich-
tigen und attraktiven Radverkehrszentrum in
Hamm.

Genutzt wird die Fahrradstation nicht nur von
DB-Kunden sondern auch von Nicht-Bahn-
kunden, die die Angebote der Fahrradstation
nutzen.

In der Fahrradstation abgestellte Fahrrader
sind zuverl&ssig vor Diebstahl und Vanda-
lismus geschitzt.

Bedingt durch die erst kurze Laufzeit des
Projektes "Fahrradstation Hamm" lassen
sich Uber moégliche Steigerungen bei der
Auslastung und Uber den Zuspruch fir die
angebotenen Serviceleistungen noch keine
zuverldssigen Aussagen machen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Durch die sehr aufwandige Gestaltung des

Eingangsbereiches zur Fahrradstation hat
man in Hamm einen deutlichen Gestal-
tungsmalfistab gesetzt und fiir eine allge-
meine Aufwertung des Bahnhofsumfeldes
gesorgt.

Kritisch betrachtet werden muss der hohe
Personaleinsatz, der dauerhaft eine erhebli-
che Subventionierung aus Mitteln der Ar-
beitsférderung erfordert.
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Nr. 29

MalRnahmentyp:
Fahrradstationen und
Fahrradwachen
Landkreis Unna:

Linen, Unna

Ausgangssituation

¢ Fahrrader, die ldngere Zeit abgestellt werden,
sind der Gefahr ausgesetzt, dass sie beschadigt,
Teile oder auch das ganze Fahrrad gestohlen
werden.

¢ Besonders betroffen sind Fahrradstander an
Bahnhdfen, Schulen und Freizeiteinrichtungen.

¢ Radfahrer stellen sich, nachdem sie schlechte
Erfahrungen dieser Art gemacht haben, in ihrem
Verhalten darauf ein: sie benutzen ein altes oft
nur bedingt verkehrssicheres Zweitrad oder ver-

zichten fur bestimmte Fahrten darauf, das Rad zu

nutzen.

Anlass und Zielsetzung

¢ Im Rahmen von ArbeitsbeschaffungsmalRnahmen

sollten schwer vermittelbare Langzeitarbeitslose
durch eine sinnvolle Beschaftigung wieder in das
Berufsleben eingegliedert werden.

¢ Gleichzeitig soll fir Fahrradstédnder an Bahnhéfen

und Schulen ein Optimum an Schutz vor Dieb-
stahl und Vandalismus erreicht werden.

Beschreibung der MalRnahme

¢ An Bahnhofen werden bewachte Fahrradabstell-
platze von 5.30 bis 21.30 Uhr angeboten.

¢ Der Erwerb von Tages-, Wochen- und Monats-
karten ist moglich.

¢ Servicearbeiten im Bereich Fahrradpflege, u. a.
ein Putzdienst, werden zusétzlich angeboten.

¢ Aulerdem kénnen Fahrrader ausgeliehen wer-
den. Durch eine Verbundlésung ist die Abgabe
auch an anderen Fahrradstationen im Landkreis
Unna méglich.

¢ In den Schul-Fahrradwachen werden die Fahrra-
der kostenlos bewacht. Festgestellte Mangel am
Rad werden den Schiilern mitgeteilt, kleinere
Mangel und Pannen sofort behoben.
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Fahrradstationen - Liinen und Unna
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¢ Wahrend der Schulferien wird eine Bewachung
an Freizeit-Einrichtungen wie Bé&der, Eishallen
etc. angeboten. Nach und nach ist das Angebot
in verschiedenen Stédten des Landkreises Unna
auf- und ausgebaut worden. In der Stadt Unna
beteiligen sich értliche Versicherer an den Kos-
ten.

¢ Inzwischen sind im Landkreis Unna an 6 Statio-
nen 70 ABM-Kréfte beschaftigt.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Zur Entwicklung der Kundenzahlen gibt die
Grafik oben einen Uberblick.

¢ Bahnkunden, Schiler und auch Lehrer trauen
sich wieder, den Weg zur Schule auch mit
hochwertigen Fahrraddern anzutreten.

¢ Allein durch die Schulfahrradwachen kénnen
Schéaden von jahrlich 15.000 DM vermieden
werden. Bewacht werden mehr als 4.500 Rader
an 23 Schulen. Verkehrschaos vor den Schulen,
verursacht durch autofahrende Eltern zu Schul-
beginn und -schluss, wird verringert.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Mit dem Programm 100 Fahrradstationen in
NRW werden Erfahrungen aus diesem und ahn-
lichen Projekten aufgegriffen und weiterentwi-
ckelt.

¢ Durch den Schwerpunkt der Finanzierung aus
Mitteln der Beschéaftigungsférderung ist der Be-
stand langfristig nicht sicher gewahrleistet.

¢ Fir Schul- und Saisonfahrradwachen kann von
einem grundsatzlich starken Bedarf ausgegan-
gen werden.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Fahrradbeférderung im Verkehrs-
verbund Rhein-Sieg und Verkehrs-

Nr. 30

Malnahmentyp:
Fahrradmitnahme:

verbund Rhein-Ruhr

VRS/VRR-Verbundraume

Ausgangssituation

L

Fur die Mitnahme des Fahrrades in Bus und
Bahn gibt es vielfaltige Griinde (Zeitmangel,
Wetterumschwung, Madigkeit etc.).
Zudem wird in der Offentlichkeit zunehmend
fur den Umweltverbund geworben.

Anlass und Zielsetzung

L

Die Ermd&glichung der Fahrradmitnahme in
Bussen und Bahnen soll den Umweltverbund
stérken und ebenso soll das Verkehrsmittel
Fahrrad an Attraktivitdt hinzu gewinnen.

Ziel ist es, auf mdglichst vielen Strecken zu
moglichst vielen Tages- und Wochenzeiten,
die Fahrradmitnahme zu erméglichen.

Beschreibung der MaRnahme

L

Im gesamten Gebiet von VRS und VRR dirfen
Fahrrader aufRerhalb des Berufsverkehrs im
OV mitgenommen werden.

In nachfragestarken Zeiten ist die Fahrradmit-
nahme nicht mdglich; diese "Sperrzeiten" sind
je nach Verkehrsmittel verschieden und in
VRR und VRS jeweils unterschiedlich gere-
gelt.

Mitnahmezeiten VRS:
Stadtbahn/Straflenbahn: Mo. — Fr. 9.00 bis
15.30 und ab 18.00; Wochenende/Feiertags
ganztagig; Bus Mo. — Fr. 9.00 bis 12.00 und
ab 18.00; Wochenende/Feiertags ganztagig.
Mitnahmezeiten VRR:
Stadtbahn/Stralenbahn/U-Bahn/Bus: unter-
schiedlich nach Verkehrsbetrieb; tberwiegend
gilt: Mo. — Fr. ab 19; Sa. ab 15.00; Sonn u.
Feiertage ganztagig.

Auerdem sehen die Bedingungen von VRR
und VRS auch Sperrzeiten fir DB-Zlge ohne
Gepackwagen vor.

Grundsatzlich haben Fahrgaste mit Rollstuhl
oder Kinderwagen Vorrecht vor Fahrgasten
mit Fahrrad. Im Zweifelsfall entscheidet der
Fahrer.

Der Mitnahmetarif fir ein Fahrrad betragt im
VRR 3,10 DM, im VRS 3,50 DM; auRRerdem ist
die Mitnahme bei bestimmten Zeitfahraus-
weisen in Schwachlastzeiten gratis.

Erfahrungen und Wirkungen

L

Die Mitnahme in den Turrdumen der Fahr-
zeuge gestaltet sich im allgemeinen unprob-
lematisch.

Durch die Fahrradmitnahmemdglichkeiten in
Bussen und Bahnen kann die Attraktivitat
des Verkehrsmittels Fahrrad stark gesteigert
werden, weil dadurch eine gré3ere Unab-
hangigkeit von der Wetterentwicklung und
auch vom Streckenprofil ermdéglicht wird.
Aulerdem bietet dieses Angebot fir die
Radfahrer die Mdéglichkeit, ihren Aktionsra-
dius zu vergréfRern.

Gleichermalen vorteilhaft ist das Angebot
auch bei asymmetrischen Wegeketten, bei
denen man nicht zum gleichen Ausgangs-
oder Zielbahnhof zuriick kommt.

Etwas problematisch sind die kaum Gber-
schaubaren, nach Verbund und Fahrzeugart
unterschiedlichen Mitnahmeregelungen;
auch gibt es fir die Fahrradmitnahme keinen
Ubergangstarif VRR/VRS.

Aufgrund der positiven Erfahrungen wurden
im VRS die Sperrzeiten bei den Stadtwerken
Bonn und den Kélner Verkehrsbetrieben ver-
suchsweise aufgehoben (KVB: nur Bahn).

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢

Die Méglichkeit zur Fahrradmitnahme ist vor
allem fir die Randgebiete der Stadte und fur
den Freizeitverkehr ein bedeutendes Ent-
wicklungspotenzial.

Unter diesem Aspekt ist das Angebot durch
die Busse und Bahnen von VRS und VRR si-
cherlich sinnvoll und empfehlenswert.

Eine Vereinfachung der komplizierten Mit-
nahmeregelungen dirfte die Akzeptanz deut-
lich verbessern.

Eine flexiblere Handhabung der Sperrzeiten
erscheint sinnvoll, da z. B. bei Fahrten ent-
gegen der Lastrichtung auch in Spitzenzeiten
oftmals gentigend Platz vorhanden ist.

Die Zeitbeschrankungen fiur die "Turraum-
mitnahme" in DB-Zugen erscheint sachlich
wie rechtlich fragwirdig, da die DB keine
Sperrzeiten vorsieht (Ausnahme: S-Bahn).

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 159



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 31

Malnahmentyp:
Fahrradmitnahme:
Fahrradbeférderung bei der
Aachener Straldenbahn und Ener-
gieversorgungs-AG (ASEAG) und
im Aachener Verkehrsverbund
(AVV)

Aachen

Ausgangssituation

¢ In Aachen gab es fiir Fahrradfahrer keinerlei
Méglichkeit ihr Fahrrad in Bussen und Bahnen
zu transportieren.

¢ Bedarf fur die Fahrradmitnahme besteht im
Ausflugs- und Freizeitverkehr, bei Fahrten in
Zielgebiete, die mit dem OV unzureichend er-
schlossen sind und bei besonderen Randbe-
dingungen wie schlechtes Wetter, Pannen,
Steigungsstrecken, Dunkelheit u.&.

Anlass und Zielsetzung

¢ Vor allem dem Fahrradfreizeitverkehr und dem
Fahrradtourismus soll ein neues Angebots-
segment bereitgestellt werden.

¢ Durch die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme
sollen die Bike & Ride-Potenziale méglichst
optimal ausgeschépft werden.

¢ Die Fahrradmitnahme wird als wichtiges Zu-
satzangebot zu Bike & Ride angesehen, so-
wohl beim Freizeitverkehr, als auch fir alltag-
liche, regelmafRige Fahrten.

+ Die Verkehrsbetriebe sollen Méglichkeiten zur
Befestigung der Fahrrader in den Bussen
schaffen.

Beschreibung der MalRnahme

¢ Die Fahrréder kénnen in den Verkehrsmitteln
der ASEAG bzw. der AVV transportiert wer-
den.

¢ Dieses Angebot gilt Montag bis Freitag ab
19 Uhr, Samstag ab 15 Uhr und Sonn- und
Feiertags ganztagig.

+ Die Mitnhahme ist nur in entsprechend gekenn-
zeichneten Fahrzeugen mdglich (z. B. nicht in
alten Bussen mit wenig Stellflache); die Rurtal-
bahn nimmt Fahrrader immer mit.

¢ Maximal zwei Fahrrader je Bus werden mitge-
nommen.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Das Angebot wird vor allem von Freizeitrad-
lern genutzt, die Touren in die Voreifel, ins
Hohe Venn, nach Limburg in den Niederlan-
den oder in die Freizeitbereiche des Aache-
ner Nordkreises machen.

+ Sie nutzen die Mdglichkeit, um Touren zu
planen, die nicht wieder an ihren Ausgangs-
punkt zuriickkehren sondern eine "asymmet-
rische Wegekette" haben.

+ Obwohl die Fahrradmitnahme von den Ver-
kehrsbetrieben nur als ergénzendes Angebot
mit untergeordneter Bedeutung angesehen
wird, wird sie gleichzeitig als imageférdern-
des Angebot verstanden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Mithahmemdglichkeiten fur Fahrrader in
Bussen eréffnen dem Radverkehr neue Po-
tenziale, vor allem bei grofteren Entfernun-
gen.

¢+ Obwohl die Fahrradmitnahme im 6&ffentlichen
Verkehr nur ein sehr kleines Teilsegment
des Befoérderungsaufkommens darstellt,
kann es besonders in den Sommermonaten
zu Engpéssen kommen.

+ Die Verkehrsbetriebe sollten daher tberle-
gen, fur die besonders haufig genutzten und
stark frequentierten Linien, Fahrradbusse
einzusetzen.

+ Es sollte geprift werden, ob eine Ausweitung
der Mithahmemdglichkeiten wie sie z. B. im
VRS gegeben sind, méglich ist.
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Themenkomplex 3

3 FAHRRADPARKEN

3.1 An offentlichen Zielen/Grof3anlagen

32. Fahrradparken in der Innenstadt (Gladbeck)
33. Uberdachtes Fahrradparken (Herford)

34. Fahrradparken an Grofanlagen: Abstellanlagen an Schulen (Troisdorf)

3.2 An privaten Zielen und im Wohnbereich

35. Forderung des Fahrradparkens am Fahrbahnrand (Miinster)

3.3 Baurechtliche Bestimmungen

36. Fahrradabstellsatzung (Marl)

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover Seite 161



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Fahrradparken in der Innenstadt

Nr. 32

Malinahmentyp:

Gladbeck

Ausgangssituation

¢

Ein zu geringes Angebot bzw. teilweise nicht
anspruchsgerechte Abstellanlagen in der In-
nenstadt, die nicht den heutigen Sicherheits-
und Qualitdtsbedurfnissen entsprachen, kenn-
zeichneten die Fahrradparksituation in Glad-
beck.

Anlass und Zielsetzung

L

Der Grundgedanke war, fiir die immer hoch-
wertigeren Fahrrader einen gezielten Beitrag
zur Diebstahlsicherung zu leisten und das An-
gebot an Abstellanlagen entsprechend der
Nachfrage auszuweiten.

Beschreibung der Mallnahme

L

In der stark frequentierten Innenstadt wurden
Abstellanlagen mit VRR-Blgeln, Sigma-Par-
kern und Haarnadeln (Modell Gotik) an ver-
schiedenen Standorten rund um die Ful3gén-
gerzone platziert.

Die Abstellanlagen wurden teilweise aus ge-
stalterischen Griinden und um einen gewissen
Wiedererkennungswert zu férdern mit roten
Rankgerlsten umgeben (Gladbecker Modell).
An Stellen, an denen aus stadtebaulichen und
gestalterischen Griinden keine groR¥flachigen
Abstellanlagen erwiinscht waren, sind platzspa-
rende Haarnadeln aufgestellt worden, die zwar
den Anspriichen der Standsicherheit nicht voll
genlgen, aber denen der Diebstahlsicherung
entsprechen.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Nach einer Eingewdhnungszeit werden die
Anlagen zweckmalfig genutzt. Der Anteil der
Fahrrader, die angeschlossen wurden, stieg
von 1991 bis 1998 von 23 % auf 62 % wie
entsprechende Erhebungen belegen.

+ Die Anlagen, die direkt an den Zielen liegen,
werden gut genutzt, dagegen werden Abstell-
anlagen, die nicht in unmittelbarer Umgebung
von wichtigen Zielen platziert wurden, nur be-
dingt angenommen. Dies wird u. a. daran er-
sichtlich, dass eine gréRere Zahl von Fahrra-
dern in Geschaftsndhe "wild abgestellt" wird.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Haarnadeln werden von der Bevdlkerung
ebenso angenommen wie Rahmenhalter und
kénnen von daher aus gestalterischen Griin-
den im sensiblen stédtebaulichen Umfeld eine
Alternative zu Rahmenhaltern darstellen.

+ FUr die Bevélkerung spielt neben der Qualitat
einer Abstellanlage vor allem ihr Standort
eine Rolle. Daher sollte Uberlegt werden, ob
nicht auch innerhalb der Fuligdngerzonen
Abstellanlagen installiert werden sollten, um
den Radfahrern eine Abstellmdglichkeit zu
geben, die ihr Rad beim Bummel durch die
FulRgangerzone schieben.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 33

Malnahmentyp:
Uberdachtes Fahrradparken

Herford

Ausgangssituation

¢

Die Stadt Herford hat nach weitgehender
Komplettierung des Radverkehrsnetzes ein-
schlief3lich einer umfassenden Routenweg-
weisung wichtige Bausteine der Radver-
kehrsférderung realisiert.

Das Fahrradparken als weitere bedeutende
infrastrukturelle MaRnahme zur Radverkehrs-
férderung war demgegentber nicht zur vollen
Zufriedenheit gel6st, da Anzahl und Qualitat
der Fahrradsténder nicht den heutigen Anfor-
derungen entsprachen.

Anlass und Zielsetzung

¢

Im Innenstadtgebiet von Herford liegen die
wesentlichen Ziele fir den Radverkehr. Hier
sollte durch die Schaffung neuer dezentraler
Fahrradabstellanlagen die Nutzung des Fahr-
rades weiter attraktiviert werden.

Neben Standfestigkeit und Diebstahlschutz
legte Herford bei der Ausstattung einzelner
Anlagen auch groRen Wert auf den Witte-
rungsschutz.

Im Rahmen der Haushaltsbefragung von 1997
wurden die bis dahin installierten Abstellanla-
gen sehr positiv bewertet. Der Wunsch nach
einer weiteren Verbesserung war grof3, nur die
Erweiterung und qualitative Verbesserung des
Radwegenetzes wurde von der Bevdlkerung
noch héher bewertet. Dementsprechend
wurde in den folgenden zwei Jahren der Aus-
bau qualitativ hochwertiger Abstellanlagen mit
und ohne Uberdachung forciert.

Beschreibung der MaRnahme

L

Im Innenstadtbereich wurden insgesamt

307 anspruchsgerechte neue Stellplatze ge-
schaffen, die sich auf 36 Anlagen verteilen.

7 dieser Anlagen mit insgesamt 88 Stellplat-
zen wurden Uberdacht.

Als Uberdachung wurde ein Satteldach mit
einer Neigung von 30° gewahlt.

Fir die Uberdachung wurden 15.000 DM je
Anlage veranschlagt, dies sind rund 36 % der
bisherigen Kosten fir das Fahrradparken.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Nach Auskunft der Verwaltung liegt die Aus-
lastung der Gberdachten Stellplatze bei 80 -
90 %.

¢ Einen deutlichen Unterschied in der Ausla-
stung zwischen den Uberdachten und nicht
Uberdachten Anlagen gibt es, zumindest in
der warmeren Jahreszeit, nach Auskunft der
Verwaltung nicht.

¢ Im Vergleich zu den alten, z. T. noch vor-
handenen Vorderradklemmen werden die
neuen Anlagen sehr gut angenommen.

¢ Neue Uberdachte Anlagen wird es absehbar
nicht geben, da die Politik diesem Verwal-
tungswunsch aufgrund der héheren Kosten
derzeit nicht zustimmt.

¢ Demgegeniber werden die noch vorhande-
nen alten Vorderradklemmen sukzessive ge-
gen anspruchsgerechte Halter ausgetauscht
werden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Herford bietet im Innenstadtbereich ein
hochwertiges Angebot an Fahrradparkmdég-
lichkeiten, das von der Bevdlkerung positiv
aufgenommen wird.

¢ Gravierende Unterschiede in der Auslastung

zwischen Uberdachten und nicht tberdach-
ten Anlagen konnten bisher nicht ermittelt
werden.

¢ Uberdachte Anlagen sollten aufgrund der

bisher vorliegenden Erfahrungen vorrangig
an bedeutenden Zielen errichtet werden, in
Anbetracht der héheren Kosten aber nicht
die Regellésung darstellen.

+ Fr eine abschlielende Bewertung sollten
Zahlungen durchgefihrt werden, die die
Auslastung der Gberdachten und nicht tber-
dachten Anlagen in Abhangigkeit von Witte-
rung und anderen Einflussfaktoren verglei-
chen.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 34

Malnahmentyp:

Fahrradparken an Grof3anlagen:

Abstellanlagen an Schulen

Troisdorf

Ausgangssituation

L

Bei den in Troisdorf vorhandenen Abstellanla-
gen handelte es sich Uberwiegend um Vorder-
radklemmer ("Felgenkiller").

Dieser Typ der Fahrradabstellanlage ist ge-
kennzeichnet durch mangelnden Halt, fehlen-
den Diebstahlschutz und Besch&digungsge-
fahr fur eingestellte Rader.

Anlass und Zielsetzung

L

Die Fahrradnutzung wird in hohem Male
durch Qualitat und Quantitat des Angebotes
an Fahrradparkplatzen beeinflusst.

Ziel war es, an allen Schulen Fahrradparker
aufzustellen, die funktionell, diebstahlsicher
und leicht handhabbar sind.

Die bis dahin tiberwiegend unbefriedigenden
Fahrradabstellmdglichkeiten sollten so weit at-
traktiviert werden, dass Schiler das Fahrrad
dauerhaft als ernsthaftes Verkehrsmittel ak-
zeptieren.

Beschreibung der MaRnahme

L

¢

Das Programm "Fahrradparken an Schulen”
wurde 1996 umgesetzt.

Dabei wurden an allen Schulen im Stadtgebiet
Fahrradparker in ausreichender Zahl instal-
liert.

Zum Einsatz kam ganz Uberwiegend der
Schirmann Sicherheitsanlehnbligel, vereinzelt
auch der Typ Orion-Beta.

Insgesamt wurden rund 2.500 Stellplatze und
15 Uberdachungsanlagen errichtet; die Ge-
samtkosten (Brutto, incl. Planung etc.) betru-
gen etwa 1,2 Mio. DM.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die installierten Fahrradparkertypen erfiillen

die grundlegenden Anforderungen Diebstahl-
sicherheit, Bequemlichkeit, sicherer Halt und
leichte Bedienung.

Sie sind daher besonders fir das langerzei-
tige Abstellen der Rader an Schulen geeig-
net.

Da die Schiller zumeist eine Schule in der
Nahe ihres Wohnortes besuchen, ist hier das
Radfahrerpotenzial besonders hoch und
kann, da das Auto nicht als Konkurrenzver-
kehrsmittel zur Verfligung steht, relativ ein-
fach mobilisiert werden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Die Umsetzung eines Fahrradabstellpro-

gramms ist ein wichtiger Bestandteil einer
fahrradfreundlichen Stadt.

Durch die Installation benutzerfreundlicher
Abstellanlagen gerade an Schulen kann bei
den Kindern und Jugendlichen ein selbstver-
standlicher Umgang mit dem Verkehrsmittel
Fahrrad erreicht werden.

Lernen Schuler das Fahrrad als Alltagsver-
kehrsmittel schatzen, so werden sie dieses
auch in Zukunft nutzen und mit dazu beitra-
gen, dass in Troisdorf der Radverkehrsanteil
auf hohem Niveau gehalten wird.
Diebstahlsichere Fahrradstander erlauben
den Gebrauch hoherwertiger Fahrréader; dies
dient der Verkehrssicherheit und erhéht den
Komfort bei der Fahrradnutzung.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Forderung des Fahrradparkens am __'

Nr. 35
Malinahmentyp:
Fahrbahnrand

Munster

Ausgangssituation

L

Auf vielen Grundstlicken, insbesondere bei Alt-
bauten mit mehreren Wohnungen, fehlen Rdume
oder Flachen, wo Fahrrader abgestellt werden
kénnen.

Deshalb stehen Fahrrader hdufig ungeordnet auf
dem Gehweg oder werden an Stral3enlaternen
und Schildermasten angeschlossen.

Sie behindern dabei z. T. Fultganger, insbeson-
dere Rollstuhlfahrer, Sehbehinderte oder Eltern
mit Kinderwagen.

Anlass und Zielsetzung

L

Fahrrader sollen verstérkt am Fahrbahnrand statt
auf dem Gehweg abgestellt werden. Auf einem
Kfz-Stellplatz kdnnen bis zu 10 Fahrrader abge-
stellt werden.

Dafur ist es nétig, anforderungsgerechte Abstell-
anlagen einzubauen, an denen die Fahrrader an-
geschlossen werden kdnnen, da sie sonst nicht
genutzt werden.

Beschreibung der MaRnhahme

¢

Hauseigentiimern soll die Méglichkeit geboten
werden, einen Fahrradstander im 6ffentlichen
StralRenraum aufzustellen, wenn auf dem eigenen
Grundstick kein Platz dafiir vorhanden ist. Auch
mehrere Hauser kénnen sich eine gemeinsame
Anlage teilen.

In einer Broschire mit der Zielgruppe Hauseigen-
timer und Arbeitgeber ist das Angebot bekannt
gemacht worden.

Dafur wird ein kurzer Antrag ausgefillt. Stadt-
planungsamt und Ordnungsamt priifen die
Voraussetzungen und regeln die Einpassung
in den StralRenraum.

Die Kosten fir die Abstellanlage tragt der
Hauseigentimer.

Die Fahrradsténder sind 6ffentlich zuganglich
und damit fur jedermann nutzbar.

Seit 1992 ist die Nutzung des 6ffentlichen
Strallenraumes fir Fahrradabstellanlagen ge-
bUhrenfrei.

Erfahrungen und Wirkungen

¢

Bisher sind von Uber 100 Hauseigentimern
Abstellanlagen im Stralenraum eingerichtet
worden.

Dabei kdnnen pro Anlage zwischen 10 und
60 Fahrréder abgestellt werden.

Wo diese Anlagen angelegt worden sind,
sind sie meist auch gut ausgelastet.

Der Schutz vor Fahrraddiebstahl oder Van-
dalismus ist allerdings geringer als bei Ab-
stellmdglichkeiten im Haus oder Hof.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Durch die Einbeziehung externer Kostentra-

ger konnte das Angebot an 6ffentlich zu-
ganglichen Abstellanlagen deutlich erhéht
werden.

Die MaBnahme hat sich bewé&hrt. Insbeson-
dere die Offentlichkeitsarbeit mit einer eige-
nen Broschire zu diesem speziellen The-
menfeld hat dazu gefuhrt, dass das Angebot
in starkerem Mal bekannt und umgesetzt
worden ist. In anderen Stadten, wo diese
Mdglichkeit besteht, ist dies Hauseigentu-
mern aber kaum bekannt.

Das Verfahren ist in &hnlicher Weise auf an-
dere Stadte mit dicht besiedelten Wohnge-
bieten Ubertragbar. M&glich ist eine Auswei-
tung auf Geschéftsinhaber oder Arbeitgeber,
die bisher aus Platzmangel kein Fahrrad-
parkangebot machen konnten.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 36

MalRnahmentyp:
Fahrradabstellsatzung

Marl

Ausgangssituation

L

Oft fehlen Abstellanlagen im Bereich von
Wohngebauden, so dass Bewohner und Besu-
cher ihr Rad "irgendwo" in unmittelbarer Néhe
des Hauseingangs bzw. in - zumeist schwer zu-
gangliche - Keller bringen missen.

Zudem fehlen haufig Abstellanlagen in Ge-
schaftsnahe oder sie entsprechen nicht den Er-
fordernissen der Radfahrer wie z. B. Werbe-
sténder, so dass Kunden, Besucher und Ange-
stellte ihr Rad nicht diebstahlsicher und stand-
sicher abstellen kénnen.

Fullgadnger missen haufig "wild" abgestellten
Fahrradern in Gehwegbereichen ausweichen,
was wiederum zu Konflikten zwischen FuRgan-
gern und Radfahrern fuhrt.

Radfahrer nehmen fir Alltagsfahrten oftmals
alte und nicht verkehrssichere Fahrrader, um
so Diebstéhlen vorzubeugen.

Anlass und Zielsetzung

L

L

Mit Hilfe von Abstellanlagen soll das Radfahren
zusétzlich attraktiviert werden.

Diebstahlen und Beschadigungen soll entge-
gengewirkt werden.

Beschreibung der MaRnahme

L

Im November 1997 wurde eine Fahrradabstell-
satzung beschlossen, die nur dort gilt, wo Re-
gelungsbedarf gesehen wurde, so sind z. B.
Ein- und Zweifamilienhduser ausgenommen.

Satzung Giber die Herstellung und Bereithaltung
von Abstellplatzen fiir Fahrrider

Aufgrund der §§ 7 und 41 der Gemei in der
Fassung der Bekanmmachung vom 14 Juh 1394 (GV NW S eesISGV NW 2023) und des
51 Abs. 4, Abs. 5 und des § 86 Ab: Nr. 8 BauQ des Landes NW vem 07.03.1995
(GVNW S. 218/982) hat der Rat der Stadl Mart am ...
beschlossen.

. die nachsiehende Satzung

1
Geltungsbereich

Diese Satzung gilt fir die und i Ing vor for Fahrrider in
Mad in den in der chh(zahlenllsle genanmen Faiten. Dle Richitzahlenliste ist als Aniage
Bestandteil dieser Satzung.

§2

und i von Fahrr

PRicht zur H g

(1) Bei der Emchlung von haullchen Anlagen, die in der Richtzahlenliste aulgefuhnt sind,
smd die p Zahi und Grofle sowie in geeigneter
et h 1 Iundl itzubalten.

2) Bei der i A icher Anlagen sind Fahrradabsteliplatze in solcher
&ahl und GroQe herzustenen und berenzuhaﬂen dag die durch die Anderung zusdtzlich v
erwartenden Fahrrader aufgenommen werden konnen.

(3) der VO Anlagen  sind
Fahnadabslellplalze in solches Zahi und GrsGe herzusleller\ und bereitzyhalten, dal die
duech die Anderung zusatzlich zu er werden kdnnen,
soweit die Sicherheil oder Oidnung des bHenn:chen Verkehrs oder die Beseitigung
stadtebaulicher Mikstande dies erfordert.

(4) Die Fahrradabstetlplitze sind auf dem Baugrundstuck herzus!eilen Es kann ges(anex
werden, sie in unmittelbarer Nahe des Baugrundsticks h nn ein

Grundstick zur Verfigung steht und seine Benutzung fur diesen Zweck durch Emlragung
einer Baulast rechtlich gesichert ist.

(5) Fahrradabsteliplaize dorfen nicht zwecklremd genutzt werden

§3
Anzahl der Fahrradabstelplitze

(1) Die Anzahl der erforderlichen Fahrradabsteliplatze ist anhand der Richizahlenlisie
entsprechend zu ermitteln und durch Aufrundung auf eine ganze Zabl fesizusetzen. Bei
Bauvorhaben mit unterschiedlicher Nulzung sind die jewedigen Steliplatzzahien zu addieren,

(2} Die Anzahi der erforderlichen F ahrradabsteliplatze ist zuy erhohen bzw zu mindern, wenn
nach der besenderen Situation des Einzelfalles das Ergebnis i Miverhaitis zum Bedard
steht

T

¢ Die Satzung bezieht sich ausschlief3lich auf
Neubauten.

¢ Auch bestimmte Anforderungsmerkmale an
die Fahrradhalter sind Gegenstand der Sat-
zung.

¢ Richtzahlen wurden von anderen Stadten
Ubernommen bzw. nach einer Plausibilitats-
prifung und eigenen Erhebungen ange-
passt.

¢ Eine Anpassungsklausel ermdglicht die An-
passung des nach den Richtzahlen gefor-
derten Stellplatzangebotes an den tatsachli-
chen bzw. gednderten Bedarf.

¢ In der Abstellsatzung werden Aussagen zu
Anzahl, GréRe, Lage und Gestaltung von
Fahrradabstellplatzen getroffen.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Esliegen keine abschlieRenden Erfahrungen
mit den Richtzahlen vor.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Aufgrund der intensiven Erarbeitungsphase
und der Abstimmung mit den méglichen Be-
denkentragern ist die Stadt sich sicher, eine
juristisch einwandfreie Fahrradabstellsatzung
geschaffen zu haben. Sollte die Zeit dies be-
statigen, kann diese Satzung Grundlage fur
andere Stadte sein.
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Themenkomplex 4

4 WEGWEISUNG

37. Wegweisung entlang von Hauptachsen (Herford)
38. Wegweisung entlang von Hauptachsen (Leverkusen)

39. Zielorientierte Wegweisung (Troisdorf)
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 37

Malnahmentyp:
Wegweisung entlang von Haupt-
achsen

Herford

Ausgangssituation

+ Radverkehrsférderung in Herford umfasst ne-
ben MaRnahmen im Netz auch die wesentli-
chen Bausteine der begleitenden Infrastruktur.

+ Neue attraktive Verbindungen wurden ge-
schaffen, auf denen der Radverkehr in Herford
sicher gefuhrt werden kann.

Anlass und Zielsetzung

+ Nach Fertigstellung wesentlicher Abschnitte
des Routennetzes sollten die zentralen Ver-
bindungen z. B. zwischen Stadtzentrum und
den Stadtteilen durch eine eigenstandige
Wegweisung kenntlich gemacht werden.

¢ Ziel der Wegweisung war dartber hinaus,
neue Potenziale fir den Radverkehr zu er-
schliel3en.

Beschreibung der MalRnahme

+ Herford hat neben Uberregionalen touristi-
schen Verbindungen 8 Alltagsrouten mit einer
Netzlange von 72,5 km ausgewiesen.

+ Die Routen beinhalten Stadtteilverbindungen
mit Anschluss an Nachbarkommunen sowie
eine innerstadtische Ringverbindung.

+ Die Routenkennzeichnung erfolgt durch far-
bige Symbole, die den Zielen zugeordnet sind.

¢ Neben den Routen sind insbesondere in der
Kernstadt zentrale Einzelziele ausgewiesen.

+ Die SchildergrofRe betragt 750 mm x 200 mm
bei einer Schriftgr6e von 40 mm.

¢ Die Gesamtkosten fir die Wegweisung, die
1994/95 realisiert wurde, belaufen sich ein-
schlief3lich der Planung auf rund 120.000 DM.

Fahrradfreundliche Stadt
Abh. 30

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die Radverkehrsmengen auf den ausgewie-
senen Routen sind um rund 30 % gestiegen,
wie anhand einer Vorher-Nachher-Zéhlung
nachgewiesen werden konnte. Diese Rad-
verkehrszunahme liegt deutlich tGber den
Vergleichsabschnitten auf den nicht beschil-
derten Verbindungen.

+ Die Bewertung der Wegweisung durch die
Bevdlkerung ist Uberwiegend positiv. Im
Rahmen einer Haushaltsbefragung von 1997
auflerten sich nur rund 16 % der Bevolke-
rung kritisch.

¢ 87 % der Bevdlkerung kennen die Radver-
kehrswegweisung; auch dies ist ein Ergebnis
der Haushaltsbefragung von 1997. Nur neue
Radfahrstreifen und Radwege hatten ge-
ringfigig héhere Bekanntheitsgrade.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Herford konnte 1997 den Erfolg der Wegwei-
sung eindrucksvoll im Rahmen der Begleit-
untersuchung "Fahrradfreundliche Stadt
Herford" nachweisen.

+ Die Mallnahme hat sich bewéahrt, obwohl die
Ausgestaltung der Schilder, insbesondere
aufgrund zu kleiner Schrift- und Schildergré-
Ren, nicht den heutigen Anforderungen ent-
spricht.

¢ Der hohe Bekanntheitsgrad der Wegweisung
in Verbindung mit der positiven Bewertung
belegt die Funktion der Wegweisung als ge-
eigneter dauerhafter Werbetrager fur den
Radverkehr.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Wegweisung entlang von Haupt-

Nr. 38

Malnahmentyp:
Wegweisung:

achsen

Leverkusen

Ausgangssituation

L

In Leverkusen bestehen fir den Radverkehr
noch erhebliche Potenziale, die mit Hilfe einer
Fahrradwegweisung erschlossen werden sol-
len.

Die rdumliche Struktur Leverkusens ist neben
der fahrradgiinstigen polyzentrischen Stadt-
struktur auch durch weniger radverkehrs-
glnstige Faktoren gepragt (Zwangslinien,
keine einprdgsame Stadtstruktur etc.).

Anlass und Zielsetzung

¢

Eine Wegweisung soll allen Radfahrern das
vorhandene oder noch zu schaffende Radver-
kehrsnetz aufzeigen und damit einen Anreiz
zur starkeren Nutzung des Fahrrades geben.
Das Routennetz, das sich aus verschiedenen
Netzelementen zusammensetzt, soll durch die
Wegweisung bekannt und damit auch gut
nutzbar gemacht werden.

Beschreibung der Mallnahme

*
L4

Das Wegweisungsnetz ist routenorientiert.

Die Realisierung erfolgt schrittweise in "Teil-
netzen", die jeweils ein in sich schlissiges
Wegweisungssystem darstellen und wichtige
Ziele miteinander verbinden.

Die Teilnetze bestehen in der Regel aus einer
Hauptroute und mehreren Nebenrouten.

Pro Richtung werden auf den Wegweisern
zwei Ziele ausgewiesen; ein Hauptziel (i. d. R.
Bezirkszentrum oder Nachbarstadt) in der
Entfernung zwischen 5 und 15 km, und ein
Nahziel (i. d. R. Nachbarstadtteil) zumeist zwi-
schen 0,2 und 5 km entfernt.

Die Wegweiser mit den Ziel- und Entfernungs-
angaben werden zur besseren Orientierung
aber auch zur Werbung im Straf3enbild an be-
sonders exponierten und gut sichtbaren Stel-
len in Form von Schilderbdumen aufgestellt.

¢ Fur die ausgewiesenen Strecken hat die
Stadt Leverkusen Mindeststandards defi-

niert; kleinere Mangel werden im Zuge der
Beschilderung beseitigt.

Die Wegweisung basiert in erster Linie auf
Pfeilwegweisern; daneben gibt es noch Vor-
und Zwischenwegweiser.

Zusatzlich gibt es Info-Tafeln mit Stadtpla-
nen, in die Fahrradrouten eingezeichnet
sind.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die routenorientierte Wegweisung fir All-

tags- wie Freizeitverkehr bietet auch Ortsun-
kundigen gute Orientierungsmdéglichkeiten.
Aufgrund der o. g. rdumlichen Struktur von
Leverkusen ist eine flichendeckende Weg-
weisung fur die Orientierung aber auch fir
die Verdeutlichung der Netzstruktur absolut
notwendig, zumal sie gleichzeitig eine sehr
wirksame Werbung fur das Verkehrsmittel
Fahrrad darstellt.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Der in Leverkusen gewdahlte Ansatz ist kon-

sequent umgesetzt worden und bietet dem
Radverkehr eine gute Ausstattung mit rad-
verkehrsspezifischen Wegweisern im Verlauf
der Alltags- und Freizeitrouten.

Durch die einheitliche Farbgebung bei den
Wegweisern (rot) ist allerdings eine Differen-
zierung zwischen schnellen Strecken und
Routen, abseits der grol3en Stralen, nur in
eingeschranktem Mafe mdglich.

Zusammen mit den Tourenvorschlagen "Le-
verkusen mit dem Fahrrad entdecken" und
der Leverkusener Fahrradkarte erméglicht
die Wegweisung sowohl den Leverkusenern
als auch Ortsunkundigen die Nutzung von
fahrradfreundlichen Strecken zu innerértli-
chen und Uberregionalen Zielen.
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"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 39
Mal3inahmentyp:
Wegweisung:
Zielorientierte Wegweisung

Troisdorf

Ausgangssituation

L

Im infrastrukturellen Bereich wurden in Trois-
dorf zahlreiche MaRnahmen durchgefihrt.
Viele Troisdorfer Biirger sowie die Ortsunkun-
digen kennen haufig nur die Strecken, die sie
auch mit dem Auto nutzen.

Anlass und Zielsetzung

L

Radlern sollen klrzere, komfortable oder auto-
armere Wegefiihrungen aufgezeigt werden.

In Troisdorf sollen die einzelnen Stadtteile
Uber fahrradfreundliche Wege miteinander
verbunden werden und die optimalen Verbin-
dungsrouten dargestellt werden.

Das Wegweisungssystem soll ein zusammen-
hdngendes Netz bilden.

Durch die stdndige Prasenz von Wegweisern
im gesamten Stadtgebiet erhofft sich die Stadt
seitens der Autofahrer erhdhte Aufmerksam-
keit gegenliber Radfahrern und damit Sicher-
heitsgewinne fur die Radfahrer.

Die Wegweisung soll dauerhaft im gesamten
Stadtgebiet fir den Radverkehr werben.

Beschreibung der Mallnahme

L

Im gesamten Stadtgebiet wurden Wegweiser
installiert, die Alltags- und Freizeitrouten aus-
weisen (zweigliedriges Wegweisungssystem).
Auf den Wegweisern werden die Alltagsrouten
rot und Freizeitrouten grin dargestellt und die
Entfernung zu den ausgewiesenen Zielen auf
100 m genau angegeben.

Die roten Routen gewahrleisten eine direkte
FUhrung zum ausgewiesenen Ziel, wogegen
die griinen Routen Uber verkehrsarme, attrak-
tive Fahrradstrecken gefiihrt werden.

Bei der Zielauswahl wurde eine mdglichst aus-
gewogenen Kombination von inner- und tber-
ortlichen Zielen angestrebt.

Die Wegweisung stellt auch Anschlisse an die
Radwegnetze der Nachbarkommunen dar.

Die Wegweiser sind in Form von Tabellen-,
Pfeil- und Zwischenwegweisern ausgefiihrt.
Die Kosten fiir Planung und Umsetzung der
Wegweisung betrugen gut 200 TDM

€ Kiln b1
Tdt-Spich 1.9

Sieghurg 3
Td-Mitte D=
Rathaus

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Durch die Wegweisung sind viele vorhan-

dene Routen fir die Troisdorfer Gberhaupt
erst erkennbar geworden.

+ Die Wegweisung wirkt gegeniiber anderen

Informationsmedien (Faltblatter, Pressearti-
kel) direkter und dauerhafter, auch fur dieje-
nigen die das Fahrrad bislang noch nicht
nutzen.

+ Gerade fiur Ortsunkundige ist das oft schwie-

rige Kartenlesen durch die flachendeckende,
zusammenhdngende Wegweisung als Orien-
tierungshilfe nicht mehr notwendig.

+ Die gesamtstadtische Aufstellung von Weg-

weisern ist eine gute Werbung fiir das Ver-
kehrsmittel Fahrrad und besonders im Frei-
zeit- und Tourismusbereich spielt die Weg-
weisung auch eine wichtige Rolle als Marke-
tinginstrument.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ In Troisdorf existiert eine Iickenlose Hin-

weisbeschilderung sowohl fir den Alltags-
als auch fir den Freizeitverkehr.

¢ Es wurde fur die Wegweisung in Troisdorf

ein neues Design entwickelt, das sowohl in
Bezug auf die Dimensionierung als auch auf
eine durchgangige und klar ablesbare Syste-
matik, den Anspriichen der Radfahrer gentigt
und neue Mal3stabe setzt.

¢ In Zusammenhang mit dem Radfahrerstadt-

plan ist die Fahrradwegweisung ein wichtiger
Baustein innerhalb einer fahrradfreundlichen
Stadt.

¢ Durch die Wegweisung wird es den Radfah-

rern erleichtert, die Netzstruktur in Troisdorf
zu erkennen und optimal fur ihre Zwecke und
Bedirfnisse zu nutzen.
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Themenkomplex 5

5 SERVICEANGEBOTE

5.1 Service rund um’s Rad

40. "Radhaus" (Aachen)
41. Fahrradbiiro (Marl)

42. Mobilitatszentrum (Miinster)

5.2 Diebstahlschutz

43. Fahrradwache bei Fahrradfest (Briihl)

44. Fahrradwachen an Schulen und in der Innenstadt (Marl)

5.3 Fahrradfreundlicher Arbeitgeber

45. Wettbewerb "Fahrradfreundlichster Arbeitgeber" (Briihl)

5.4 Touristische Dienstleistungen

46. Burgenfahrt (Euskirchen)
47. Tourentipps "Mit dem Fahrrad durch Ké6Iln" (K6ln)

48. Mit dem Fahrrad zu Warner Bros. Movie World Gladbeck (Marl)
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"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 40
21?3 o~
MalRnahmentyp: e, 4S5
Service rund um’s Rad: LT f‘fq,,-,;ﬁ
"Radhaus" »
by g & %
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Aachen T Py, oA ey
L
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el
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Ausgangssituation

+ Der Servicebereich rund um das Fahrrad ist in
Aachen — wie in den meisten anderen Stadten
auch — noch deutlich unterentwickelt.

Ziel muss es sein, auf dem Fahrradsektor ei-
nen dhnlich hohen Komfort- und Servicestan-
dard zu erreichen wie beim Autoverkehrssys-
tem.

Defizite gibt es insbesondere im Bereich be-
wachtes Fahrradparken und Gebrauchtrad-
handel.

Anlass und Zielsetzung

+ Das "Radhaus" in Aachen ist ein privates Ge-
meinschaftsprojekt von WABe e. V. (Woh-
nung, Arbeit und Beratung fir Menschen in
besonderen sozialen Schwierigkeiten) und VIA
e. V. (Verein fur Integration durch Arbeit), das
sich zum Ziel gesetzt hat, durch Dienstleis-
tungsangebote im Fahrradsektor, neue Ar-
beitsplatze fir benachteiligte Menschen zu
schaffen.

Beschreibung der MaRnahme

¢ Das "Radhaus" in Aachen liegt im Eingangs-
bereich eines Parkhauses in unmittelbarer
Nahe zur FulRgéngerzone.

Neben einem Biro- und Ausstellungsraum,
der zur Stralle gut sichtbar ist, befindet sich
die Abstellflache fur ca. 30 Rader, die Werk-
statt und das Fahrradlager.

Das "Radhaus" bietet neben der Méglichkeit
des bewachten Fahrradparkens (2,- DM/Tag)
auch eine Fahrrad-Tauschbérse und das so-
genannte Fahrradrecycling an, bei dem alte
Fahrrader abgegeben werden kénnen, die
dann einem sozialen Zweck oder deren Erl6és
zur Sicherung des Projektes "Radhaus" ver-
wandt wird; die recycelten Rader kénnen auch
gemietet werden (5,- DM/Tag).

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Genaue Aussagen tber Nutzung und wirt-
schaftliche Situation des "Radhauses" in Aa-
chen lassen sich aufgrund der erst sehr kur-
zen Laufzeit (Eréffnung Anfang "98) noch
nicht machen.

Die Nachfrage nach Gebrauchtfahrradern ist
grof3; insbesondere Studenten und andere
Gruppen mit geringem Einkommen z&hlen
zu den Kunden.

Das Bewachungsangebot wird nur schwach
genutzt; der Grund dirfte u. a. in den fir den
hier dominierenden Einkaufsverkehr ungin-
stigen Offnungszeiten liegen (Mo — Do

7.30 — 16.15; Fr bis 14.00; Sa/So geschlos-
sen).

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Das Projekt deckt einen Radverkehrsdienst-
leistungsbereich ab, der privatwirtschaftlich
nicht tragfahig angeboten werden kann.

Der Erfolg des Projektes kénnte sicherlich
noch vergréRert werden, wenn kundenorien-
tierte Modifikationen erfolgen (glinstigere
Offnungszeiten, Angebot weiterer Dienstlei-
stungen fiir Radfahrer wie z. B. Taschenauf-
bewahrung, Verkauf einfacher Zubehdérteile,
ggf. auch Reparaturen durch Kooperation mit
einem Fahrradhandler).

Die etwas versteckte Lage erfordert eine
verstarkte Offentlichkeitsarbeit.

Die Tatsache, dass soziale Einrichtungen
das Thema Fahrrad fiir ihre eigenen Zwecke
entdecken, zeigt deutlich, dass die Offent-
lichkeitsarbeit der Stadt Aachen, die Radver-
kehrsférderung in den Képfen zu verankern
vermag.

Inzwischen wurde das Projekt mangels
Nachfrage eingestellt.
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"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 41
Malinahmentyp:
Service rund um’s Rad:
Fahrradbiro

Marl

Ausgangssituation

¢

¢

Radfahrer haben keinen direkten Ansprech-
partner, der sie Uber alle Dinge rund ums Fahr-
rad informiert.

Eine Anlaufstelle fiir relevante Fragen fehlte.

Anlass und Zielsetzung

L

Marl wollte die Bevélkerung intensiver Uber das
Radfahren und den Radverkehr informieren,
sowie eine direkte Kontaktmdglichkeit zur Be-
vblkerung herstellen.

Beschreibung der MaRnahme

L

Aufgrund der guten Zusammenarbeit mit dem
ADFC, und der Tatsache, dass dieser Rdume
fur eine Geschaftsstelle suchte, beschlossen
Stadt und ADFC zusammen, Rdume anzumie-
ten und ein gemeinsames Fahrradbiro einzu-
richten.

Das 1995 eroffnete Fahrradbiro befindet sich
am Eingang einer stillgelegten Zeche und ist
mit Rad, Bus und Auto gut zu erreichen.

Das Fahrradbiiro ist von Dienstag bis Samstag
stundenweise gedffnet.

Es bietet Informationen rund um das Fahrrad,
zur fahrradfreundlichen Stadt und zur Férde-
rung des Radverkehrs.

Radfahren in

Marl

taail, die
fur g ud reuind g
Sladl

el

Bas Fahrrodbhdra

¢ Darlber hinaus werden Literatur und Karten
zum Thema Radfahren angeboten und Rad-
fahrer bei der Ausarbeitung von Fahrradtou-
ren beraten.

¢ Das Fahrradburo ist auch Anlaufstelle fiir Kri-
tik und Anregungen und bietet Gelegenheit,
um Uber verkehrspolitische Themen zu disku-
tieren.

+ Um die Bevdlkerung auf das Fahrradbiiro

aufmerksam zu machen, wurde eigens ein
Faltblatt entworfen.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Das Fahrradbiro wird nach Auskunft der

Verwaltung von der Bevélkerung gut ange-
nommen, wenn auch keine Daten zur Kun-
dennachfrage vorliegen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Durch die Kooperation von ADFC und Stadt

wurde die Offnung des Fahrradbiiros und so-
mit eine umfassende Beratung fir die Bevol-
kerung méglich, da die Kosten und der Auf-
wand fir beide gesenkt werden konnten.

¢ Durch das Zusammenarbeiten von ADFC und

Stadt kénnen fast tagliche Offnungszeiten
angeboten werden, wodurch eine hdhere Ak-
zeptanz erzielt wird.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 42

Malnahmentyp:
Service rund um’s Rad:
Mobilitatszentrum

Munster

Ausgangssituation

+ Manche Verkehrsteilnehmer nutzen aus Unwis-
senheit nicht das flr ihre Zwecke giinstigste
Verkehrsmittel.

+ Das Beschaffen der erforderlichen Informatio-
nen ist flr einen nicht unbedeutenden Teil der
Bevdlkerung mit einer hohen Hemmschwelle
verbunden, da verschiedene Zustandigkeiten
unterschiedliche Informationsquellen zur Folge
haben.

Anlass und Zielsetzung

¢ Manster will jedem eine auf die individuellen
Bedirfnisse abgestimmte Verkehrsmittelwahl
ermdglichen.

+ Die Recherche bzgl. der glinstigsten Verkehrs-
mittelwahl sollte durch die Einrichtung einer
verkehrsmittelunabhdngigen Informationsmog-
lichkeit erleichtert werden.

Beschreibung der MaRnahme
¢ Das Mobilitdtszentrum "mobilé" (Servicezent-
rum fir clevere Verkehrsnutzung), welches im

Marz 1998 eréffnet wurde, wird gemeinsam von

der Stadt Minster und den Stadtwerken sowie
weiteren Verkehrsanbietern und Institutionen
als Kooperationspartner getragen.

+ "Mobilé" befindet sich im zentralen Innenstadt-
bereich und bietet an die im gleichen Haus be-
findliche Burgerberatung angepasste Offnungs-
zeiten (Mo-Fr 9.30-18.00 Uhr, Sa 9.30-13.00
Uhr).

+ "Mobilé" bietet neutrale Informationen zu allen
Verkehrs- und Mobilitatsfragen sowie einen
Fahrkartenverkauf.

+ Die Informationen sind sowohl verkehrsmittel-
als auch unternehmens- und stadtetbergrei-
fend.

¢ Expertengesprache zu speziellen Verkehrsthe-

men finden monatlich unter der Bezeichnung
"service plus" statt.

¢ Zum Thema Radverkehr erhalten die Blrger
u. a. eine EDV-gestutzte Radwegeauskunft
und Radtourenplanung sowie Radwegekar-
ten zur Einsicht.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die Resonanz von "mobilé" wird mit durch-
schnittlich 75 Kundenanfragen pro Tag als
positiv gewertet.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die zentrale Lage von "mobilé" sowie die
umfassenden Offnungszeiten bieten in Ver-
bindung mit der Ubergreifenden Beratung
gute Voraussetzungen fiir eine positive Ent-
wicklung.

¢ Entsprechend den Ergebnissen einer Ex-
WoSt-Studie, die im Sommer 2000 abge-
schlossen sein wird, beziehen sich aber
90 % der Nachfragen auf den OV, so dass
der Informationsfluss zum Thema Radver-
kehr nur begrenzte Bedeutung aufweist.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 43
Malnahmentyp:
Diebstahlschutz:

Fahrradwache bei Fahrradfest

Brunhl

Ausgangssituation

L

Im Jahr 1996 wurde in Brihl das erste Brihler
Fahrradfest auf dem Marktplatz durchgefihrt.
Schwerpunktthemen waren dabei Verkehrssi-
cherheit, Diebstahlpravention und Einkaufen
mit dem Fahrrad.

Im Rahmen des Themas "Einkaufen mit dem
Fahrrad" wurde eine Fahrradwache mit Ge-
packaufbewahrung und Kinderwagenverleih
fur die Dauer das Fahrradfestes eingerichtet.

Anlass und Zielsetzung

L

Ziel dieser temporaren Fahrradwache mit Ser-
vice war es, mit méglichst geringem Aufwand
zu testen, ob in Brihl eine Nachfrage fur ein
solches Angebot besteht und wie dieses bei
den Blrgern ankommt.

Gleichzeitig sollen durch die verschiedenen
Aktionen Informationen und praktische Tipps
fur den Einkauf mit dem Fahrrad gegeben
werden.

Durch einen Fragebogen wurde zudem die
Einstellung der Brihler zur Nutzung des Ra-
des als Verkehrsmittel fir den Einkauf abge-
fragt.

Beschreibung der Mallnahme

L

Fur die temporare Fahrradwache wurden die
Uberdachten Fahrradabstellanlagen vor der
Kreissparkasse genutzt, deren Flache proviso-
risch abgesperrt wurde.

Es wurden zusatzliche Fahrradstander aufge-
stellt und die Fahrradwache mit zwei grof3en
Transparenten mit der Aufschrift "Fahrradwa-
che - Kinderwagenverleih, Gepackaufbewah-
rung" versehen.

Fur die Fahrradwache wurde eine Gebuhr von
DM 1,- erhoben, die bei Einkauf in einem
Bruhler Geschaft zuriickerstattet wurde (ana-
log zur Parkgebuhrenerstattung).

[ L
SR a4 A

24. AUGUST 1996
1. Brithler Fahrradfest
B s gl dess Bribdes Miski

u|.l1:|I d.ll m- Fa hul;

erOHLYF

Erfahrungen und Wirkungen

¢

Die Fahrradwache wurde rege genutzt und
viele dulderten sich ausgesprochen positiv
Uber ein solches Angebot, da die Angst vor
Fahrraddiebstahl ein wesentlicher Grund ist,
das Fahrrad nicht zu nutzen.

Auch die Gepackaufbewahrung wurde ge-
nutzt und fand positiven Zuspruch von Sei-
ten der Bevélkerung.

Eine Mdglichkeit zur Gepackaufbewahrung
oder Schlielfacher in der FuBgangerzone
wurde von vielen als Dauereinrichtung ge-
wiinscht.

Obwohl der Kinderwagenverleih bei diesem
Fest nicht genutzt wurde, fand die Idee ge-
nerell regen Zuspruch, zumal das Kinder-
transportproblem als wichtiger Grund fir die
Nichtnutzung des Fahrrades beim Einkauf
angegeben wurde.

Auch bei der Auswertung der Fragebdgen
wurde deutlich, dass die Bruhler dieses Ser-
vicepaket der Fahrradwache als sehr positiv
ansehen und daher auch bereit sind, dafiir
entsprechend zu bezahlen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢

Die Idee, die Moéglichkeiten einer Fahrradwa-
che mit den verschiedenen Serviceleistun-
gen im Rahmen eines Fahrradfestes vorzu-
stellen, ist gut.

Empfehlenswert ist auch, die Aktion durch
einen Fragebogen zu ergénzen, der eine
Ubersicht tiber die Meinung der Bevélkerung
gibt und somit der Stadt Richtwerte tUber ak-
zeptable Preise und das mégliche Potenzial
solch einer Einrichtung gibt.

Wiinschenswert wére die konsequente Wei-
terfihrung in Form einer Potenzialanalyse
und Wirtschaftlichkeitsabschatzung mit dem
Ziel der Errichtung einer dauerhaften Fahr-
radwache (z. B. in Zusammenarbeit mit dem
Einzelhandel, ggf. mit ABM o. &.) analog zu
niederldndischen Vorbildern.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 44

MalRnahmentyp:
Fahrradwachen an Schulen und in
der Innenstadt

Marl

Ausgangssituation
¢ 1994 sind in Marl fast 1.200 Fahrrader entwen-
det worden, 150 Rader davon an Schulen.

Anlass und Zielsetzung
¢ Fahrréder sollten vor Diebstahl und Vandalis-
mus geschutzt werden.

Beschreibung der MalRnahme

+ Die Stadtverwaltung hat in Zusammenarbeit mit
der Arbeiterwohlfahrt an sechs Schulen und am
Marler Stern, einem zentralen Einkaufsbereich
Marls, Fahrradwachen eingerichtet.

+ Dabei Uberwachen Langzeitarbeitslose die
Fahrréder und schiitzen sie so vor Vandalismus
und Diebstahl.

+ Daneben werden Dienstleistungen wie kleinere
Reparaturen angeboten.

¢ Bei groleren Reparaturen bekommen die
Schiler bis zum néchsten Tag ein Leihrad zur
Verfligung gestellt.

+ Die Fahrradwachen bestehen seit 1995.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Seit Bestehen der Fahrradwachen sind die
Diebstahle an diesen Schulen fast auf Null
gesunken.

+ Mit Hilfe des Reparatur-Service wird die Ver-
kehrssicherheit der Schiiler im Stra3enver-
kehr erhéht.

¢ Nach Angaben der Stadt ist auch die Auslas-
tung der Fahrradwache am Marler Stern als
gut anzusehen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Vor allem die Fahrradwachen an den Schulen
haben sich bewahrt.

¢ Durch eine erhthte Sicherheit vor Diebstah-
len wird die Nutzung des Rades fir viele att-
raktiver gemacht.

¢ Durch die zentrale Lage der Fahrradwache
am Marler Stern in unmittelbarer Nahe zu re-
levanten Geschéften wird hier - anders als in
anderen Stadten - eine gute Auslastung durch
Einkaufer erzielt.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 45

Mal3inahmentyp:

Fahrradfreundlicher Arbeitgeber:

Wettbewerb "Fahrradfreundlichster

Arbeitgeber"

Brahl

Ausgangssituation

L

Die Stadt Bruhl hat in verschiedenen Berei-
chen Malinahmen und Aktionen durchgefihrt,
die das Radfahren in Briihl attraktiver, beque-
mer und sicherer machen.

Dabei fallt auch den Arbeitgebern, bei der Ge-
staltung eines fahrradfreundlichen Klimas,
eine wichtige Aufgabe zu.

Anlass und Zielsetzung

L

Ziel des Wettbewerbes war es, den fahrrad-
freundlichsten Arbeitgeber zu finden, der seine
Mitarbeiter durch unterschiedlichste Angebote
dazu motiviert, beim taglichen Arbeitsweg auf
das Fahrrad umzusteigen.

Durch die Aktion sollen auch Arbeitgeber, die
sich bisher nur wenig mit dem Thema beschaf-
tigt haben, dazu angeregt werden, Uber Mog-
lichkeiten der Fahrradnutzung bei ihren Arbeit-
nehmern nachzudenken.

Beschreibung der MaRnahme

L

Angeschrieben wurden alle ortsansassigen
Unternehmen und Institutionen.

Die Arbeitgeber wurden gebeten den Fragebo-
gen moglichst ausfiuhrlich und umfassend zu
beantworten.

Zudem sollte auch einer der Beschaftigten
oder die Personalvertretung einen Fragebogen
ausfillen.

Anhand dieser Fragebdgen sollte dann eine
Vorauswahl von Unternehmen und Institutio-
nen, durch eine unabhangige Jury aus Vertre-
tern der Stadt, der értlichen Wirtschaft, des
ADFC etc. getroffen werden, die dann vor Ort
besichtigt werden.

Die fahrradfreundlichsten Arbeitgeber und die
Beschaftigten, die den Fragebogen am aus-
fuhrlichsten ausgefillt haben, sollten dann auf
einer Pressekonferenz bekanntgegeben und
mit Preisen ausgezeichnet werden.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Obwohl die Aktion mit zahlreichen Presse-

mitteilungen angekiindigt und im Verlauf der
MaRBnahmen nochmals Berichte Uber die
Fragebogenaktion gedruckt wurden, war die
Resonanz nur sehr gering.

Daran konnte auch ein zweites Anschreiben
an die Teilnehmer und eine Fristverlange-
rung fir den Riicksendetermin nicht viel an-
dern.

Die Stadt Bruhl hat sich daher entschlossen,
den Wettbewerb "Bike & Business in Brihl"
vorzeitig zu beenden, so dass auch die Be-
sichtigungen durch die Jury und die Preis-
verleihungen fir die "besten" Arbeitgeber
und Arbeitnehmer nicht mehr stattfanden.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Grundsatzlich ist die Idee des Wettbewerbes

"Bike & Business in Brihl" interessant und
ein geeigneter Impuls, um ein verstérktes
Nachdenken Uber das Verkehrsmittel Fahr-
rad auch auf Seiten der Arbeitgeber zu errei-
chen.

Die vorgestellten Anreize und méglichen Eh-
rungen bzw. Gewinne sind aber offensicht-
lich nicht ausreichend, um die Beteiligten fir
die Aktion zu begeistern.

Auch wenn der Wettbewerb aufgrund der ge-
ringen Resonanz abgebrochen werden
musste, zeigt er doch, dass in Brihl neue
Wege bei der Offentlichkeitsarbeit zum
Thema Radverkehr gesucht werden und die
Stadtverwaltung den Mut hat, auch Risiken
einzugehen.

Man sollte daher bei der Stadt Bruhl Gber die
Umsetzung des Wettbewerbes neu nachden-
ken und méglicherweise mit einer anderen
Strategie nochmals solch eine Aktion durch-
fuhren (z. B. in Zusammenarbeit mit Arbeit-
geberverbanden). Auch, weil es sich um eine
sehr kostenginstige PR-Mallnahme handelt.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 177



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 46
Mal3inahmentyp:
Touristische Dienstleistungen:
Burgenfahrt

Euskirchen

Ausgangssituation

L

Euskirchen bietet aufgrund seiner Lage und
Stadtstruktur hervorragende Mdglichkeiten fir
Fahrradtouren mit unterschiedlicher Lédnge
und Schwierigkeitsgraden.

Zahlreiche Land- und forstwirtschaftliche
Wege bieten gute Mdglichkeiten zum Rad-
wandern abseits des Autoverkehrs.

Neben Waldern und grof3en landwirtschaftlich
genutzten Flachen befinden sich in unmittelba-
rer Nachbarschaft auch zahlreiche Burgen und
Herrensitze.

Neben dem Bahnhof in der Innenstadt werden
noch vier weitere DB-Haltepunkte bedient; die
Mehrzahl der Zlge verfligt Gber komfortable
Fahrradabteile, so dass auswartige Radler an
unterschiedlichen Punkten starten und aufhoé-
ren kénnen.

Euskirchen ist daher fur viele Erholungssu-
chende Ausgangspunkt fir Radtouren in die
flache Zllpicher Bérde oder die eher fir sport-
liche Touren geeignete Nordeifel.

Anlass und Zielsetzung

L

Durch das Angebot einer "Burgenfahrt" soll
das Radfahrerpotenzial vor allem im Touris-
musbereich mobilisiert werden.

Daneben soll aber auch den Euskirchenern
Uber den Freizeitbereich das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel ndher gebracht werden.
Gleichzeitig mdchte sich Euskirchen als Aus-
flugs- und Ausgangsort fiir Radtouren im wei-
teren Umfeld etablieren.

Achte
ﬁ-’éﬂ,ﬁf}“ Euskirchener
&@yé/ \‘g‘j’ Burgenfahrt

- Radwanderfahrt fiir Familien -
21. Juni 1998

Start: 11.30 Uhr
GVE Kuchenheim

Veranstalter:
Stadt Fuskirchen und Euskirchener Vereine
mit freundlicher Unterstiitzung der

L]
Kreissparkasse Euskirchen 55

€uskirchen &3

Kreisstadt zwischen Rhein und Eifel

Dabei werden auf jéhrlich wechselnden Stre-
cken Touren zu den umliegenden Burgen
geplant.

Der "Radtourtag" findet jedes Jahr am letz-
ten Sonntag vor den Sommerferien statt.
Abgerundet wird der Tag durch ein umfang-
reiches Unterhaltungsprogramm in Euskir-
chen.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Der Radtourtag und die "Burgenfahrt” sind in

Euskirchen mittlerweile feste Gréfien im
jahrlichen Veranstaltungskalender.

+ Die Fahrten erfreuen sich groRer Beliebtheit

und auch das Rahmenprogramm findet von
Seiten der Bevdlkerung groflen Zuspruch.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die "Burgenfahrt" in Euskirchen ist ein gutes

Mittel um den Radverkehr im Tourismus- und
Freizeitbereich zu starken.

Das Angebot stellt eine gute Mischung fir
die Euskirchener Bevdlkerung und Besucher
der Stadt dar, so dass die Burgenfahrt in ei-
ner Stadt wie Euskirchen einen guten Ansatz
fur die Férderung des Radverkehrs darstellt.
Um das Programm des "Radtourtages" auch
in den nachsten Jahren interessant zu ges-
talten, sollte die Stadt mdglichst bald auch
andere Tourentipps (Wasserburgenroute,
Erftmihlenbachroute etc.) erarbeiten.
Parallel dazu sollte vor allem das Rahmen-
programm erweitert werden und ortsansés-
sige Fahrradh&ndler und Vereine mit einge-
bunden werden.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 47

Malnahmentyp:
Touristische Dienstleistungen:
Tourentipps
"Mit dem Fahrrad durch KéIn"

Koln

Ausgangssituation

¢ Die Stadt KoéIn betreibt im Rahmen des Pro-
jektes "Fahrradfreundliche Stadt KéIn" eine
sehr intensive und offensive Offentlichkeitsar-
beit, die als eigenstéandiger Baustein innerhalb
des Programms angesehen wird.

¢ Die Kolner Burger sollen zum Umstieg auf den
Umweltverbund angeregt werden.

+ Neben anderen Malinahmen gibt es die Wer-
bekampagne "Steig um, steig auf”, die jeweils
unter ein jahrlich wechselndes Motto gestellt
ist.

¢ Der jeweilige Jahresschwerpunkt soll den Ge-
danken des Umsteigens in einen konkreten
Zusammenhang stellen.

+ 1997 war das Schwerpunktthema der Freizeit-
verkehr, der unter dem Slogan "Mit dem Rad
ins Grine" lief.

Anlass und Zielsetzung

+ Mit diesem Slogan sollte vor allem die Gruppe
der Freizeitradler in das Projekt "Fahrrad-
freundliche Stadt KéIn" eingebunden und als
Zielgruppe angesprochen werden.

+ Rad fahren soll dabei als Gewinn fiir den Ein-
zelnen und eine Steigerung der Lebensqualitat
an die Offentlichkeit transportiert werden.

+ Ziel ist die Beeinflussung der Verkehrsmittel-
wahl in Richtung eines stadt-, umwelt- und so-
zialvertraglichen Verkehrs durch eine deutli-
che Verschiebung auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes.

Beschreibung der MalRnahme

¢ Insgesamt wurden 10 Tourentipps (je 5 mal
"Radtouren in Chorweiler" und "Radtouren im
Grinen") erarbeitet, die kostenlos an Interes-
sierte abgegeben werden.

+ Vorgestellt werden unter verschiedenen geo-
graphischen und thematischen Zielsetzungen
Routen in und um Kéln.

+ Neben der kartographischen Darstellung des
Routenverlaufs enthalten die Faltblatter auch
kulturhistorische Erlauterungen und Informati-
onen zu Sehenswurdigkeiten.

L

Zuséatzlich geben die Tourentipps stichwort-
artige Streckenbeschreibungen und Hin-
weise zur Durchflihrung der einzelnen Tou-
ren.

Als Besonderheit ist in diesem Zusammen-
hang das extra Faltblatt "Tourentipps fur Kin-
der" zu nennen.

Erfahrungen und Wirkungen

L

Die Faltblatter mit den unterschiedlichen
Tourentipps zeigen vielen Kélnern nahegele-
gene Sehenswirdigkeiten auf, die in idealer
Fahrradentfernung liegen.

Die konkreten Routenvorschlage auf Be-
zirksebene sind besonders erfolgreich, da
sie auch Gelegenheitsradlern einen Anreiz
geben, das Fahrrad in der Freizeit zu nutzen.
Die Kélner kdnnen zudem durch die bezirks-
bezogene Gestaltung der Tourentipps die
Radfahrmdéglichkeiten in ihrer Wohnumge-
bung kennen lernen und gleichzeitig das
Fahrrad als Freizeitverkehrsmittel neu ent-
decken.

Fir die Stadt K&iIn ergibt sich durch diese
offentlichkeitswirksame MaRRnahme die Még-
lichkeit, die umgesetzten Malnahmen im
Rahmen des Projektes "Fahrradfreundliche
Stadt KéIn" indirekt den Biirgern aufzuzei-
gen.

Das gut gemachte Konzept der Reihe er-
mdglicht es, bei Bedarf noch zahlreiche
weitere Radtourentipps zu erstellen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢

Insgesamt erfreut sich die Faltblattserie bei
der Kolner Bevolkerung groRer Beliebtheit
und es besteht grofle Nachfrage nach den
einzelnen Tourentipps.

Der Ansatz und die Idee der Faltblatter sind
sehr gut und fur viele Gemeinden nachah-
menswert.

Die Faltblatter sind eine hervorragende Infor-
mationsquelle fir interessierte Blirger.
Gleichzeitig sind sie ein sehr gut geeignetes
Werbemittel zur Attraktivierung des Fahr-
radtourismus.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 48

MalRnahmentyp:
Touristische Dienstleistungen:
Mit dem Fahrrad zu
Warner Bros. Movie World

Gladbeck, Marl

Ausgangssituation

L

Uberfiillte Parkplatze und (iberlastete Zufahrts-
straRen lieRen Warner Bros. Movie World in
Bottrop nach Alternativen suchen.

Neue Ideen fiir die Vermarktung von Movie
World werden kontinuierlich gesucht, Radver-
kehrswegweisung wurde dabei als relevanter
Werbetréger erkannt.

Anlass und Zielsetzung

¢

Den Gasten sollte eine Alternative zu einer An-
reise mit dem eigenen Pkw geboten werden.
Das Angebot richtet sich zur Zeit hauptséachlich
an Besucher aus der Region, soll aber durch
entsprechendes Marketing und in Zusammen-
arbeit mit der Hotellerie auch auf den Touris-
mus ausgeweitet werden.

Beschreibung der MaRnahme

L

Sieben Stadte - u. a. Marl und Gladbeck - ha-
ben in Zusammenarbeit mit dem Kommunal-
verband Ruhrgebiet und der Unterstitzung von
Warner Bros. Movie World detaillierte Radwan-
derkarten herausgegeben.

Auf einzelnen herausnehmbaren Blattern wer-
den ausgehend von einem zentralen Aus-
gangspunkt in jeder Stadt Wegbeschreibungen
gegeben.

Zusatzlich kénnen sich die Radfahrer an der
1998 eingeflhrten Wegweisung orientieren.
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¢ Seit Einfuhrung der Wegweisung wird jahrlich
zu Beginn der Saison eine Sternfahrt von al-
len beteiligten Stadten zu Warner Bros. Movie
World veranstaltet.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Konkrete Zahlungen sind nicht vorhanden, je-
doch ist nach Auskunft der Betreiber von Mo-
vie World vor allem am Wochenende eine
Zunahme des Radverkehrs zu verzeichnen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Die Radverkehrswegweisung wird als Werbe-
trager fir den Freizeitpark eingesetzt und
wirbt gleichzeitig fur die Radnutzung.

+ Insgesamt ist das Konzept ein gelungenes
Beispiel fur kreative Ideen und Kooperations-
moglichkeiten in der Radverkehrsplanung.
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Themenkomplex 6

6 OFFENTLICHKEITSARBEIT

6.1 Werbung fiir das Fahrrad

49. Fahrradsommer (Aachen)

50. Kilometerzihleraktion (Briihl)

51. Fahrradaktionstage (Hamm)

52. Marketing- und Kommunikationskonzept (Herford)

53. Marketing (Marl)

6.2 Informationen fiir die Nutzer

54. Informationsbroschiire fiir Nutzer (Koln)
55. Planwagen/Plangruppen (Leverkusen)

56. Radfahrstadtpldne (Bonn, Briihl, Liinen, Pulheim, Troisdorf)

6.3 Wissensvermittlung, Tagungen, Workshops

57. Bonner Fahrradkongresse (Bonn)

58. Velo-Regio Fahrradkongress (Troisdorf)

6.4 Verkehrssicherheitsarbeit

59. Nachtbefahrung (Briihl)

60. Seniorenradfahrkurse (K&ln)
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 49
Malnahmentyp:
Werbung fur das Fahrrad:
Fahrradsommer

Aachen

Ausgangssituation

L

In Aachen wird die Offentlichkeitsarbeit als ei-
genstandiger Baustein angesehen, der einen
wichtigen Beitrag im Programm "Fahrrad-
freundliches Aachen" darstellt.

Seit 1995 wird daher der Aachener Fahrrad-
sommer jahrlich veranstaltet.

Anlass und Zielsetzung

L

Der Aachener Fahrradsommer soll zu einem
regelmafligen und bekannten Bestandteil der
Aachener Aktivitdten werden, der auch Besu-
cher aus dem Umland anzieht.

Ziel ist es , dass groRRe Potenzial im Bereich
des Freizeitradverkehrs anzusprechen.
Ebenso soll das Fahrrad als Alltagsverkehrs-
mittel und seine verschiedenen Nutzungsmog
lichkeiten aufgezeigt werden.

Beschreibung der Mallnahme

L

Mittelpunkt der Aktionen ist eine jahrlich
wechselnde thematische Rundtour aus dem
Aachener Freizeitroutennetz, die als Som-
mertour ausgeschildert wird.

Zu der jeweiligen Tour wird ein Faltblatt "Der
Tourentip" erarbeitet, das die Besonderheiten
der Tour und die Sehenswirdigkeiten entlang
der Strecke vorstellt.

Auf dieser und anderen Strecken in Aachen
werden gefihrte Radtouren angeboten.
Zusatzlich zu diesen Routenmaflinahmen, die
von Juni bis September laufen, gibt es ver-
schiedene Aktionen wie Ratselwettbewerbe,
Fotowettbewerbe, Prominentenveranstaltun-
gen, Ausstellungen, Podiumsdiskussionen,
Fahrradaktionstage, Gebrauchtradmarkte und
Schrottaktionen (Schrottfahrradverwertung).
Von Sponsoren gestiftete attraktive, fahrrad-
bezogene Preise kdnnen bei Preisausschrei-
ben gewonnen werden, wobei das Abradeln
der Route zur Erflllung der Aufgabe nétig ist.
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¢ Im Jahr 1998 wird der Fahrradsommer zu-
gunsten des Aachener Doms durchgefiihrt
und ein Sponsor spendet fir jeden geradel-
ten Kilometer bei der Auftaktveranstaltung
eine Mark zur Sduberung des Doms.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Der Aachener Fahrradsommer ist mittler-
weile ein fester Bestandteil der Fahrradakti-
onen in Aachen geworden.

+ Das Angebot wird gut angenommen und das
Interesse wachst von Jahr zu Jahr.

+ Das umfassende Programm und die Deh-
nung der Aktionen auf vier Monate fuihren
dazu, dass der Fahrradsommer immer wie-
der von der lokalen Presse aufgenommen
wird und der Bevdlkerung das Fahrrad aus
ganz verschiedenen Blickwinkel vorgestellt
wird.

¢ Der Fahrradsommer wird zunehmend auch
von Burgern aus dem Aachener Umland be-
sucht, die die Méglichkeiten des Verkehrs-
mittels Fahrrad gerade im Freizeitverkehr
kennenlernen wollen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Angebote sprechen unterschiedliche
Zielgruppen an und bieten zahlreiche M&g-
lichkeiten sich zu beteiligen.

+ Die Stadt Aachen sieht den Fahrradsommer
als festen Bestandteil ihrer Planungen an
und ist sehr zufrieden mit dem Zuspruch aus
der Bevélkerung aber auch aus der Presse.

¢ Durch den groRen Zuspruch der Offentlich-
keit gelingt es der Stadt Aachen zunehmend
Sponsoren fiir die verschiedenen Aktionen
zu finden, wodurch die Attraktivitat der Ver-
anstaltungen erhdéht werden kann.

¢ Die Einbindung Dritter (Sponsoren, ADFC
etc.) macht den Fahrradsommer teilweise
zum "Selbstlaufer".
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 50

Malnahmentyp:
Werbung fur das Fahrrad:
Kilometerzahleraktion

Brahl

Ausgangssituation

¢ Brihl weist aufgrund seiner Stadt- und Sied-
lungsstruktur besonders glinstige Vorausset-
zungen fir eine intensive Fahrradnutzung im
Alltagsverkehr auf.

+ Die Stadt Brihl hat die Bedeutung einer inten-
siven Offentlichkeitsarbeit erkannt und fiihrt
seit langem ganz unterschiedliche Mal3nah-
men zum Thema durch.

Anlass und Zielsetzung

¢ Anlass der Aktion war es, den Brihlern deut-
lich zu machen, wie schnell, bequem und ein-
fach das Fahrrad im Alltagsverkehr einzuset-
zen ist und wie selten Hinderungsgriinde ge-
gen die Fahrradnutzung vorliegen.

¢ Die Aktion sollte méglichst viele Brihler Bur-
ger dazu bewegen, Uber die Méglichkeiten des
Verkehrsmittels Fahrrad nachzudenken und
das Fahrrad stérker fir kurze Fahrten im All-
tagsverkehr einzusetzen.

Beschreibung der Mallnahme

¢ Die Brihler wurden aufgerufen 500 km in drei
Monaten zu radeln.

¢ Gemessen wurde die Entfernung mit einem
kostenlos zur Verfigung gestellten Tacho.

+ Die Teilnehmer mussten sich zudem verpflich-
ten Uber den jeweiligen Fahrtzweck und die
aktuelle Witterung Buch zu fiihren.

+ Wenn mindestens 500 km innerhalb der vor-
gegebenen drei Monate zuriickgelegt wurden,
konnten die Teilnehmer den Tacho behalten.

SI‘GHA‘ SPORT

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die Resonanz auf das Angebot war enorm
und die Ergebnisse Ubertrafen alle Erwar-
tungen.

¢ Insgesamt erreichten 78 % der Teilnehmer
die vorgegebene Kilometerzahl.

+ Die meisten radelten mehr als das andert-
halbfache der erforderlichen Gesamtleistung.

¢ Der erste Teilnehmer hatte bereits nach 23
Tagen die geforderten 500 km zuriickgelegt.

¢ Insgesamt radelten die Teilnehmer
113.234 km und umrundeten somit fast
dreimal den Erdball.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Aktion ist absolut erfolgreich verlaufen
und hat ein nicht erwartetes Ergebnis ge-
bracht sowohl in Bezug auf die zuriickge-
legte Strecke aber auch in Bezug auf die
Teilnehmerzahl.

¢ Durch die beachtliche Gesamtleistung
konnte allen Teilnehmern verdeutlicht wer-
den, wie stark die Verkehrsleistung des Rad-
verkehrs ist.

+ Die Fahrtenbuchfuhrung hat den Teilneh-
mern verdeutlicht, wie selten Witterung oder
Fahrtzweck die Fahrradnutzung behindern.

¢ Gemessen an der enormen Offentlichkeits-
wirkung ist die Aktion sehr kostenguinstig.

+ Die Aktion ist als sehr erfolgreich zu bezeich-
nen und sollte haufiger als Malnahme im
Rahmen der Offentlichkeitsarbeit eingesetzt
werden.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 51
Malnahmentyp:
Werbung fur das Fahrrad:
Fahrradaktionstage

Hamm

Ausgangssituation

¢

Mit Aufnahme in das Programm hat die Stadt
Hamm zahlreiche Infrastrukturmafnahmen
durchgefiihrt, die das Radfahren in Hamm si-
cherer, einfacher und attraktiver machen.

Um die Mallnahmen und das Programm aber
auch dem Birger néher zu bringen sind 6f-
fentlichkeitswirksame Malnahmen notwendig,
die Information und Unterhaltung rund um das
Thema Fahrrad miteinander verbinden.

Anlass und Zielsetzung

L

Offentlichkeitsarbeit ist fir eine Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl in Richtung Umwelt-
verbund unerlasslich.

Ziel der Fahrradaktionstage in Hamm ist es,
die Burger fiur eine Gberlegte Verkehrsmittel-
wahl zu gewinnen und ihnen das Verkehrs-
mittel Fahrrad als gute Alternative besonders
fur kurze Strecken im Stadtbereich zu demon-
strieren.

Gleichzeitig sollen alle neuen bereits umge-
setzten MalRnahmen den interessierten Bir-
gern aufgezeigt werden und somit mehr Ak-
zeptanz und Unterstitzung fur das Programm
"fahrradfreundliche Stadt Hamm" erreicht wer-
den.

Beschreibung der MaRnahme

L

Seit 1993 werden jedes Jahr im Sommer die
Fahrradaktionstage in Hamm veranstaltet.

Das Programm ist von Jahr zu Jahr unter-
schiedlich, alle Aktionen drehen sich aber um
das Fahrrad.

Mit eingebunden in die Veranstaltungen sind,
neben der Stadt Hamm vertreten durch Politi-
ker und Verwaltung, auch der ADFC, regionale
Radiosender und Zeitungen, ortsansédssige
Fahrradhandler sowie verschiedene Gruppen
und Firmen.

Bekannte ortsansdssige Kiinstler (z. B. Otmar
Alt) konnten fir kiinstlerisch hochwertige Fahr-
radplakate gewonnen werden.
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+ Eine Sonderveroéffentlichung des Westfali-
schen Anzeigers zum Fahrradaktionstag pra-
sentiert zahlreiche Radverkehrsthemen und
bindet tber Inserate auch die ortliche Ge-
schéaftswelt ein.

¢ Neben Kultur und Aktionen zum Thema
Fahrrad und Radverkehr steht vor allem die
Vermittlung von Informationen Uber eine mo-
derne und intensive Rad- und Verkehrspolitik
im Mittelpunkt der zweitdgigen Veranstaltung

Erfahrungen und Wirkungen

+ Die Fahrradaktionstage erfreuen sich von
Jahr zu Jahr grof3erer Beliebtheit bei den
Hammern und auch die Anfragen zu Teil-
nahmemaglichkeiten aus der Wirtschaft
nehmen zu.

+ In den direkten Gesprachen mit den Birgern
konnten oftmals viele Bedenken zu Einzel-
mafinahmen ausgerdumt werden.

¢ Gleichzeitig haben die Burger die Méglich-
keit, Anregungen aus ihren taglichen Erfah-
rungen heraus zu geben und sich Uber ge-
plante MaRnahmen zu informieren.

¢ Durch das attraktive Programm wird Rad
fahren als lustvoll empfunden und nicht als
Verzicht.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Fahrradaktionstage sind eine absolut
gelungene Aktion im Rahmen des Pro-
gramms "Fahrradfreundliche Stadt Hamm".

+ Sie bieten nicht nur ein vielféltiges Pro-
gramm, sondern vermitteln auch zahlreiche
Informationen.

+ Die Burger werden direkt angesprochen und
zum Rad fahren angeregt, um die fahrrad-
freundliche Stadt Hamm Uberhaupt erst ken-
nen zu lernen.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 52

Malnahmentyp:
Werbung fur das Fahrrad:
Marketing- und Kommunikations-
konzept

Herford

Ausgangssituation

+ Herford zahlt von Beginn an zu den fahrrad-
freundlichen Stadten und hat neben dem Aus-
bau der Infrastruktur frihzeitig Wert auf die
Schaffung eines freundlichen Klimas fir den
Radverkehr und die Aktivierung weiterer Rad-
fahrerpotenziale gelegt.

Anlass und Zielsetzung

¢ Das Image des Radverkehrs sollte positiv be-
einflusst werden, um so mehr Menschen fir die
Nutzung des Fahrrades zu gewinnen.

¢ Der Radverkehrsanteil von 9 % (1988) sollte
gesteigert werden. Untersuchungsergebnisse
haben gezeigt, dass es 1988 zwischen 4 und
8 % zusatzlicher Potenziale unter befragten
Kfz-Fahrern gab.

Beschreibung der MalRnahme

+ 1989/90 wurde fir 53.000 DM ein Marketing-
und Kommunikationskonzept erarbeitet.

¢ Die Durchfiihrung der Kampagne "Herford mit
dem Fahrrad" erfolgte in den Jahren 1992 und
1993. Die Kosten lagen bei 227.000 DM.

¢ Die Kampagne umfasste die folgenden Bau-
steine:

— Plakate wurde im Stadtgebiet aufgehangt,

— Handzettel, Buttons und Aufklebern verteilt,

— Verlosungen organisiert,

— Foto- und Malwettbewerbe durchgefiihrt,

— ein Kinospot gezeigt,

— in den Tages- und Wochenzeitungen Werbung
geschaltet und
eine Umfrage durchgefihrt.

¢ Urspringlich sollte die Kampagne in drei Pha-
sen ablaufen, allerdings wurde die dritte
Phase aufgrund starker Kritik aus Politik und
Offentlichkeit nicht realisiert.

T
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Erfahrungen und Wirkungen

+ Die umfassende Kampagne, die zu einem
frlihen Zeitpunkt intensiver Radverkehrsfér-
derung stattgefunden hat, wurde nur bis zu
einem gewissen Grad von der Mehrzahl der
Bevdlkerung und Politik positiv gewertet. Die
intensive Werbung wurde nicht mehr akzep-
tiert, als der Eindruck entstand, dass mehr
Geld fur sie als fir die Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur ausgegeben wurde.

¢ Der massive Widerstand der Offentlichkeit in
der Endphase filhrte dazu, dass die letzte
Phase der Kampagne nicht mehr durchge-
fuhrt wurde.

¢ Im Zuge der Begleituntersuchung "Fahrrad-
freundliche Stadt Herford" wurde deutlich,
dass der Bekanntheitsgrad der einzelnen
Kampagnenbausteine deutlich unter dem der
infrastrukturellen MaRnahmen liegt.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Offentlichkeitsarbeit ist ein zwingend not-
wendiger und zunehmend wichtiger Baustein
der Radverkehrsférderung, er muss aber in
Zusammenhang mit der Gesamtférderung
des Radverkehrs stehen.

¢ Da in Herford insgesamt ein zunehmend po-
sitives Radverkehrsklima herrscht, kann
auch der Kampagne ein langerfristiger Erfolg
zugesprochen werden, wenn das Bild insge-
samt aber sicherlich auch durch die verbes-
serte Infrastruktur und die zunehmenden
Radverkehrsanteile deutlich gepragt wird.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 53

Malnahmentyp:
Werbung fur das Fahrrad:
Marketing

Marl

Ausgangssituation

¢ In Marl wurden Offentlichkeitsarbeit und Marke-
ting von Anfang an als sehr bedeutende Bau-
steine der Radverkehrsférderung angesehen.

Anlass und Zielsetzung

+ Mit Hilfe von Marketing-MaRRnahmen soll das
Rad und seine Nutzung der Bevélkerung allge-
genwartig sein.

Beschreibung der MalRnahme

¢ Es wurde eine Reihe von éffentlichkeitswirksa-
men MalBnahmen, die teilweise aus spontanen
Ideen entstanden sind, umgesetzt, dazu geho-
ren z. B.:

e die Markierung von Damenré&dern als Pikto-
gramm,

e das Drahteselbiegen, bei dem aus einfa-
chem Draht Fahrrader gebogen werden
und aus dem eine neue ldee entstanden
ist, némlich

e eine gezielte Auswahl der Drahtesel als
Postkarten drucken zu lassen.

+ Darlber hinaus gibt es Faltblatter zu verschie-
denen Tourenangeboten, wie 6rtliche Kunsttou-
ren, ein Routenangebot zu Warner Bros. Movie
World oder ganz aktuell ein Uberregionales
Tourenangebot unter der Bezeichnung Vest-
Touren.

+ Einmal jahrlich wird seit 1991 der Marler Fahr-
radtag mit Radtourismus-Bérse und einem
Gebraucht-Fahrrad-Markt veranstaltet.

¢ Neben diesen groferen Aktionen werden zu
einer Vielzahl radverkehrsrelevanter Themen
Faltblatter erstellt, die aufgrund eines einheitli-
chen Layouts einen hohen Wiedererkennungs-
wert besitzen.

Raodfahren in
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Erfahrungen und Wirkungen

+ Die kreativen neuen Wege, die Marl im Be-
reich Marketing geht, bieten fir viele Stadte
Anregungen. So wurde beispielsweise das
Drahteselbiegen auf verschiedenen Veran-
staltungen in mehreren Stadten wiederholt.

+ Das Rad ist fur die Marler wichtiger Bestand-
teil inrer Stadt; aus diesem Grund unterstt-
zen sie Maltnahmen, die der Férderung des
Radverkehrs dienen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Das intensive Marketing hat sich fir Marl be-
wahrt und bei insgesamt glinstigen Aus-
gangsvoraussetzungen wie etwa umfassende
radverkehrliche Infrastruktur zu einem positi-
ven Radverkehrsklima gefiihrt.

+ FUr andere Stadte ist dieser Ansatz der Rad-
verkehrsférderung nur bedingt Gbertragbar,
da dieser Baustein der Radverkehrsférderung
stark personengebunden ist.

¢ Auch als Ideenlieferant fir andere Stadte ha-
ben sich die Aktionen in Marl sehr bewahrt.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 186



Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 54

Malnahmentyp:
Informationen fir die Nutzer
Informationsbroschiire fiir Nutzer:

Koln

Ausgangssituation

¢ Im Jahr 1993 ist KéIn in das Programm "Fahr-
radfreundliche Stadte und Gemeinden in Nord-
rhein-Westfalen" aufgenommen worden.

+ Fur die Antragstellung wurde ein Leitantrag
von der Verwaltung erarbeitet, der die ver-
schiedenen Bausteine in KdIn darstellt.

Anlass und Zielsetzung

+ Die Stadt Kdln méchte auf anschauliche
Weise die Birger Uiber die verschiedenen
Bausteine und die geplanten MalRnahmen in-
formieren.

¢ Gleichzeitig sollen die bereits erworbenen Er-
fahrungen und die Vielzahl der L6sungsmaog-
lichkeiten erlautert werden.

¢ Den Birgern sollte eine leichtverstandliche
Kurzfassung des Leitantrages prasentiert wer-
den, die fir alle Interessierten die wichtigsten
Projekte vorstellt.

Beschreibung der MalRnahme

¢ In der Broschire "Fahrradfreundliches K&In"
werden zunachst die Themenbereiche aufge-
zeigt, zu denen bereits MalRnahmen umge-
setzt worden sind (Radwege, unechte Ein-
bahnstralen, Fahrradstralten, Tempo 30-Zo-
nen, Abstellanlagen, Bike & Ride, Wegwei-
sung, durchlassige Sackgassen fur den Rad-
verkehr).

¢ AuRerdem werden die fir die Zukunft rele-
vanten Handlungsfelder, wie die Sanierung
vorhandener Radwege und Kreuzungen, fahr-
radfreundlicher Hauptverkehrsstralen, Ein-
kaufsbereiche, Velorouten, Fahrradparken,
Verkehrsberuhigung und Nachtransport an
S-Bahn-Stationen vorgestellt.

¢ Zu den textlichen Darstellungen Uber die MaR-
nahmen werden zudem Ubersichten tiber Zah-
len, Daten und Fakten zum Radverkehr in
Kéln gegeben.

¢ AuRerdem sind die einzelnen Programm-
punkte reichhaltig bebildert, so dass eine gute
Anschaulichkeit gewahrleistet ist.
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Erfahrungen und Wirkungen

¢ Durch diese offensive Offentlichkeitsarbeit
der Stadt KélIn, die sich nicht als "Krisenma-
nagement" versteht, sondern vorab Informa-
tionen bietet, wird das Projekt "Fahrrad-
freundliches KaIn" immer wieder in den Mit-
telpunkt des 6ffentlichen Interesses gestellt.

+ Die attraktive und tbersichtliche Gestaltung
hat wesentlich zur Akzeptanz der Broschire
beigetragen.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Fur die am Programm interessierten Blrger
ist die Broschure "Fahrradfreundliches K&In"
eine hervorragende Informationsquelle, die
die Inhalte klar und verstandlich darstellt.

+ Die Gestaltung ist ansprechend und der In-
formationsgehalt der Texte ist fur die ge-
nannten Zwecke absolut ausreichend.

+ Die Stadt KdIn schétzt diese "Malinahme"
als durchaus sinnvoll und gelungen ein, da
so viele Fragen von Seiten der Bevdlkerung
frihzeitig beantwortet werden konnten, die
sonst moglicherweise zu Vorbehalten gegen
das Programm gefiihrt hatten.
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Wirkungsanalyse "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 55
Malnahmentyp:
Informationen fir die Nutzer:
Planwagen/Plangruppen

Leverkusen

Ausgangssituation Erfahrungen und Wirkungen

+ Die Stadt Leverkusen hat die Umsetzung ihrer .
Malnahmen, die im Rahmen des gebietsbe-
zogenen, integrierten Ansatz erarbeitet wur-
den, anfangs immer mit einer starken Offent-
lichkeitsarbeit begleitet. .

Anlass und Zielsetzung

¢ Durch friihzeitige Birgerbeteiligung und um- .
fassende Offentlichkeitsarbeit sollte eine még-
lichst groRe Akzeptanz fur die Einzelmalinah-
men bei der Bevdlkerung geschaffen werden.

+ Den Birgern sollte die Gelegenheit gegeben
werden, sich vor der Realisierung der Mal3-
nahme mit der Planung vertraut zu machen
und gegebenenfalls Anderungs- bzw. Ergén-

Die Veranstaltungen des Planwagens waren
immer sehr gut besucht und es wurde immer
sehr engagiert Uber die verschiedenen Pro-
jekte diskutiert.

Im Rahmen der Projekte konnten daraufhin
zumeist einvernehmliche Beschliisse gefasst
werden.

Die Durchfihrung der Planwagenaktionen ist
zwar fur die Stadt zunachst relativ aufwan-
dig, aber letztendlich vereinfacht sie den
Projektablauf in der Umsetzungsphase, sie
gestaltet daher die planerische Arbeit effekti-
ver und ist somit langfristig fir alle Beteilig-
ten arbeitssparend.

zungswuinsche dufRern zu kénnen. Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Dabei sollen insbesondere auch jene Bevélke- ¢
rungsgruppen angesprochen werden, die sich
Ublicherweise wenig artikulieren (Hausfrauen,
altere Menschen etc.).

Beschreibung der Mallnahme .

¢ Kernpunkt der gebietsbezogenen Offentlich-
keitsarbeit ist das Infomobil, der sogenannte
"Planwagen" (ehemaliger Bauwagen), der als
Anlaufstelle fir alle Interessierten fungiert.

¢ Hierin werden alle Planungen fiir den jeweili- ¢
gen Stadtteil vorgestellt und die Betroffenen
haben die Méglichkeit, direkt mit den zustan-
digen Planern und Politikern zu sprechen.

+ Mit den Vorschlagen der Birger, der ortsan-
sassigen Einzelhandler und der Interessens-
gruppen (Elternvertreter, ADFC etc.), werden .
dann die endglltigen Plane erarbeitet.

+ Weitere Gesprache Uber die bevorstehenden
MaRnahmen werden zudem in einem kleine-
ren Kreis gefiihrt, der sogenannten "Plan-
gruppe", an der alle betroffenen Politiker, Kin-
dergarten, Schulen, Interessenvertreter und
alle interessierten Birger teilnehmen kénnen.

Der Ansatz der Stadt Leverkusen mit dem
Planwagen, der friihzeitig die geplanten
MalRnahmen vorstellt, hat sich sehr bewahrt
und ist auf groRe Zustimmung bei den Bir-
gern gestoRen.

Gerade bei dem gebietsbezogenen Ansatz
Iasst sich diese Art der friihzeitigen Birger-
beteiligung gut realisieren und erleichtert
dann im weiteren Verlauf auch die Umset-
zung der Einzelprojekte.

Durch die Einbindung der Burger vor der
Ratsentscheidung, fiihlen diese sich in ihrem
Mitsprache- und Entscheidungsrecht be-
starkt und empfinden sich daher auch im
spateren Verlauf fir die Umsetzung und Er-
haltung der MaRnahme mitverantwortlich.
Die frihzeitige intensive Einbindung der Be-
vélkerung "vor Ort" kann daher zur Nachah-
mung sehr empfohlen werden.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 56

Malnahmentyp:
Informationen flr die Nutzer:
Radfahrstadtplane

Bonn, Brihl, Linen, Pulheim,
Troisdorf

Ausgangssituation
+ Viele Stadte haben in recht kurzer Zeit eine

Vielzahl von Radverkehrsstrecken geschaffen.

+ Daruber hinaus gibt es unzahlige, oft ver-
steckte Schleichwege fiir den Radverkehr.

Anlass und Zielsetzung

¢ Der Mehrzahl der Radler sind die oftmals sehr

guten, auch im Netzzusammenhang gut funk-
tionierenden Mdéglichkeiten zum Radfahren
nicht bewusst.

+ Die Radrouten und Schleichwege sollen még-

lichst vielen Radlern vermittelt werden.
¢ Es soll — auch Uber bestehende Wegwei-

sungssysteme hinaus — eine Orientierungshilfe

im Netz gegeben werden.

+ Weiterhin soll auch fiir das Rad fahren gewor-

ben werden.

Beschreibung der Mallnahme
¢ Inden o. a. Stadten (u. a. m.) wurden Rad-
fahrstadtplane erstellt.
+ Gemeinsame Merkmale aller Plane sind:
¢ Qualitativ bewertende Darstellung aller
Radverkehrsanlagen.

+ Qualitativ bewertende Darstellung des Rad

fahrens im Mischverkehr.

¢ Darstellung in Form eines ausgewahlten,
zusammenhangenden Netzes.

¢ Darstellung sonstiger radverkehrsrelevan-
ter Informationen (Fahrradwerkstatten,
B & R-Anlagen etc.).

¢ Verwendung von vollwertigen Stadtplan-
grundlagen.

¢ Zusatzinformationen auf Planrlickseite oder

in Beiheft.
+ Die Erstellung/Herausgabe erfolgte durch die

Stéadte; lediglich in Bonn wurde der Plan durch

den ADFC erstellt und herausgegeben (mit fi-
nanzieller Unterstitzung der Stadt durch
Schalten einer gréReren Anzeige im Beiheft).
+ Die Abgabe der Plane ist unterschiedlich ge-
regelt:
¢ Bonn: Verkauf iber Handel und ADFC zu
marktublichem Preis (Auflage: 10.000).
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¢ Bruhl: Abgabe gegen Schutzgebiihr, nahe
marktublichem Preis (Auflage: 5.000).

+ Llnen: Gratisabgabe an Schulen sowie
zur Mitnahme in Geschéften und anderen
offentlichen Orten (Auflage: 15.000).

¢ Pulheim: Gratisabgabe in Rathaus (Auf-
lage: 6.000).

¢ Troisdorf: Gratisverteilung an alle Haus-
halte (Auflage: 30.000; kleine unveran-
derte Neuauflage zu Velo-Regio-Kon-
gress).

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Ungeachtet der sehr unterschiedlichen Auf-
machung stellen die Radfahrstadtpléne eine
wertvolle Orientierungshilfe dar.

¢ Der Charakter eines zusammenhangenden
Radverkehrsnetzes lasst sich gut vermitteln.

¢ Ahnlich der Wegweisung werden vorhan-
dene Routen durch die "Bekanntmachung" in
Wert gesetzt.

+ Nebenbei erhalten die Radverkehrsplaner
eine gute Bestandsaufnahme.

+ Insbesondere bei Gratisabgabe wird ein ho-
her Werbeeffekt fiir das Rad fahren erzielt

+ Die Bereitschaft fiir einen Radfahrstadtplan
Geld auszugeben ist insbesondere in kleine-
ren Stédten eher gering.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Radfahrstadtplane unterstitzen die Orientie-
rung im Netz.

+ Die Offentlichkeitswirkung fiir das Thema
Radverkehr ist hoch.

+ Eine véllig selbsttragende Vermarktung er-
scheint auch in Grof3stadten nicht realistisch;
in kleineren Stadten ist sie génzlich unmog-
lich.

+ Da die Druckkosten ohnehin nur einen ver-
gleichsweise kleinen Teil der Gesamtkosten
darstellen, sollte im Sinne einer maximalen
Werbewirksamkeit eine Gratisabgabe bei
entsprechend erhéhter Auflage angestrebt
werden.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 57
Malnahmentyp:
Tagungen:
Bonner Fahrradkongresse

Bonn

Ausgangssituation

L

Die immer gréRer werdenden Probleme und
Beeintrachtigungen, die sich durch den zu-
nehmenden Verkehr ergeben, veranlassen
alle Beteiligten nach Auswegen zu suchen.
Die Stadt Bonn méchte als Fahrradfreundliche
Stadt mit Kongressen zu unterschiedlichen
Themenschwerpunkten des Radverkehrs Ak-
zente setzen.

Anlass und Zielsetzung

L

Die Fahrradkongresse sollen dem Meinungs-
austausch und der Weitergabe von Erkennt-
nissen dienen.

Gleichzeitig sollen Mittel und Wege aufgezeigt
werden, wie das Fahrrad im Alltags- und Frei-
zeitverkehr, aber auch als wichtiger Bestand-
teil des Umweltverbundes in der Offentlichkeit
dargestellt werden kann und welche planeri-
schen und technischen Anstrengungen dafir
notwendig sind.

Beschreibung der MaRnahme

L

Bis zum jetzigen Zeitpunkt sind in Bonn drei
Fahrradkongresse durchgefiihrt worden.

Der Kongress 1991 hatte den Titel "Mensch -
Umwelt: Fahrrad/Die Zukunft des Stadtver-
kehrs", der 2. Bonner Fahrradkongress "Vor-
fahrt fir Bahn, Bus und Rad" fand 1993 statt,
1997 war das Motto "Fahrrad: Wege aus der
Immobilitat" und 1999 lautete das Thema
"Radverkehr férdern — Wirtschaft umweltge-
recht entwickeln".

Veranstaltet werden die Kongresse vom Land
Nordrhein-Westfalen, dem Allgemeinen Deut-
schen Fahrrad-Club (ADFC-Bundesverband)
und der Stadt Bonn.

In Abhangigkeit vom jeweiligen Kongress-
thema werden Referenten von unterschiedli-
chen Institutionen und Interessenvertretungen
aus dem In- und Ausland eingeladen.

Als Besucher kann jeder interessierte Blrger
teilnehmen, die Teilnahmegebihr ist moderat.
1997 wurde der Fahrradkongress erstmals in
eine Aktionswoche "Rund ums Fahrrad" einge-
bunden.

Erfahrungen und Wirkungen

¢ Die vier durchgefiihrten Fahrradkongresse in
Bonn waren sehr erfolgreich und trafen auf
grofRes Interesse, sowohl bei den Blrgern
als auch bei Fachteilnehmern.

¢ Durch die Veréffentlichung der Beitrdge
konnte zudem ein weites Publikum erreicht
werden.

¢ Auch durch das Rahmenprogramm der Akti-
onswoche "Rund ums Fahrrad" konnte das
Thema Radverkehr an ein gréeres Publi-
kum vermittelt werden, als nur durch den
Kongress.

Schlussfolgerungen und Bewertung

+ Die Durchfiihrung von Fahrradkongressen,
bei denen Uber die verschiedenen Aspekte
des Radverkehrs diskutiert wird und bei de-
nen von verschiedenen Referenten ganz
unterschiedliche Standpunkte vertreten wer-
den, tragen immer dazu bei, allen Beteiligten
neue Aspekte und Lésungsansatze aufzu-
zeigen.

+ Aus diesem Gesichtspunkt heraus, sind die
Bonner Fahrradkongresse sehr informativ
und effektiv und bieten den unterschiedli-
chen Meinungen zum Thema Fahrrad, ein
wichtiges Forum.

¢ Um die Bedeutung der Veranstaltung noch
zu steigern, erscheint es zweckmaRig, die
Kongresse im angestrebten 2-Jahresturnus
durchzufihren, um so auch Entwicklungen
besser erkennbar und feststellbar zu ma-
chen.

¢ Zu begruf3en ist der Ansatz der Einbindung
des eigentlichen Kongresses in eine "Akti-
onswoche" mit unterschiedlichsten Rahmen-
veranstaltungen, da auf diesem Wege auch
grol3e Teile der Bevélkerung mit angespro-
chen und in das Thema eingebunden wer-
den.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 58

Malnahmentyp:
Tagungen:
Velo-Regio Fahrradkongress

Troisdorf

Ausgangssituation

¢ Im Jahr 1995 war Troisdorf seit sechs Jahren
Modellstadt des Programms "Fahrradfreundli-
che Stadte und Gemeinden in NRW" und hatte
bereits beachtliche Erfolge erzielt.

+ Stadte und Gemeinden bendtigten Anregun-
gen und Empfehlungen fir Malnahmen, die
das Fahrrad zu einer festen Gréf3e innerhalb
des Verkehrssystems entwickeln.

Anlass und Zielsetzung

¢ Der Kongress sollte die Moglichkeit fur eine
erste Bilanz Uber das bisher Umgesetzte und
Erreichte bieten und gleichzeitig Anlass sein,
um Uber die zukiinftigen Aufgaben nachzuden-
ken.

¢ Der Kongress diente als Forum fir einen Mei-
nungs- und Informationsaustausch zwischen
allen Beteiligten zum Thema Fahrrad.

¢ Der Kongress war als regionales Pendant
(Schwerpunkt NRW) zur Velo-City Conference
im Oktober 1995 in Basel gedacht.

Beschreibung der MalRnahme

¢ Der viertagige Kongress fand im Mérz 1995 in
Troisdorf statt.

¢ Neben vier kurzen, einleitenden Statements
gliederte sich das Programm in 20 Themenbe-
reiche.

¢ Zu den einzelnen Schwerpunkten wurden Vor-
trage gehalten, die das gesamte Spektrum des
Themas "Fahrrad" abdeckten.

+ Daneben gab es bei Gesprachsrunden zahlrei-
che Mdglichkeiten fiir einen direkten und per-
sonlichen Erfahrungsaustausch zwischen den
Beteiligten.

¢ Fahrradexkursionen zu Modellldsungen in
Troisdorf lieRen das theoretisch gehérte prak-
tisch "erfahren".
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Erfahrungen und Wirkungen

¢ Der Kongress hat gezeigt, wie wichtig fur alle

Stadte und Gemeinden ein regelmaRiger Er-
fahrungs- und Sachstandsaustausch ist.
Gleichzeitig wurden Perspektiven fiir die zu-
kinftige Entwicklung und Bedeutung des
Themas aufgezeigt.

Vor allem die Exkursionen haben dazu bei-
getragen, mutige und innovative Lésungs-
mdglichkeiten vorzustellen und gleichzeitig
die noch vorhandenen Problembereiche zu
umreifden.

Durch die intensive Zusammenarbeit in den
verschiedenen Workshops bot sich zudem
die Mdglichkeit, persénliche Kontakte zu ver-
tiefen, die bei der taglichen Arbeit vor Ort be-
sonders fir die "jungen" Mitgliedsstadte sehr
hilfreich sein kdnnen und zu einem Motivati-
onsschub bei den Beteiligten fihren.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢ Der Ansatz des Kongresses mit einem breit

angelegten Programm und dem vielfaltig zu-
sammengesetzten Publikum hat sich hervor-
ragend bewahrt.

Die Durchfihrung solcher Kongresse ist fiir
alle Teilnehmer sehr interessant und infor-
mativ und bietet der veranstaltenden Stadt
eine gute Méglichkeit, ihren Ansatz und ihre
durchgefihrten MaRnahmen und Planungen
einer breiten Offentlichkeit zu présentieren.
Der Sektor Fahrradverkehr ist bisher sicher-
lich noch nicht ausreichend in diesem Be-
reich vertreten gewesen, so dass die Veran-
staltung weiterer Velo-Regio-Kongresse
nicht nur lohnenswert fiir das Thema ist,
sondern auch von grofer Notwendigkeit, um
das Thema auch weiterhin im Mittelpunkt
des Interesses zu halten.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 59
Mal3inahmentyp:
Verkehrssicherheitsarbeit:
Nachtbefahrung

Brahl

Ausgangssituation

L

Die Nutzbarkeit von Radverkehrsanlagen und
Radverkehrsstrecken stellt sich bei Dunkelheit
vollig anders dar als bei Tag.

Angste vor Belastigung und Uberfall sind ein
wesentlicher Hinderungsgrund gegen die
Fahrradnutzung bei Dunkelheit, insbesondere
bei Frauen.

Anlass und Zielsetzung

L

Da nur im Dunkeln bestehende Nutzbarkeits-
mangel von Radverkehrsanlagen kaum bei
Tage erkannt werden kénnen, sollten diese
durch eine Nachtbefahrung aufgespurt wer-
den.

Durch die Behebung der so erkannten Mangel
sollten Hemmnisse gegen die Fahrradnutzung
bei Dunkelheit abgebaut werden und so die
Mobilitdtschancen nicht motorisierter Bevélke-
rungsteile verbessert werden.

Beschreibung der Mallnahme

L

L

Am 07.01.1998 wurde nach Einbruch der
Dunkelheit eine zuvor abgestimmte Strecke
mit Fahrrddern befahren.

Teilnehmer der Befahrung waren Vertreter der
Stadtverwaltung (techn. Dezernentin, Pla-
nungsamt/Fahrradbeauftragter, Mobilitatsbe-
auftragter, Gleichstellungsbeauftragte), von
Kinderschutzbund, Polizei, Politik sowie ein
beauftragtes Planungsbiro.

Die erkannten Mé&ngel wurden protokolliert und
Lésungsvorschléage direkt vor Ort diskutiert.

Erfahrungen und Wirkungen

+ Am haufigsten wurden Beleuchtungsmangel

erkannt; teilweise resultierend aus Leuch-
tenmangel, vor allem aber durch ungeeig-
nete Lampentypen sowie aufgrund ungiinsti-
ger Anordnung von Leuchten.

+ Als besonders problematisch haben sich da-

bei sehr viele Querungsstellen — auch
"Zebrastreifen" — herausgestellt, die oftmals
Uberhaupt nicht erkennbar waren.

Ebenfalls oft beméangelt wurde die schlechte
Sichtbarkeit vertikaler Elemente wie Poller
und Inselképfe.

Schlussfolgerungen und Bewertung

L

Es hat sich gezeigt, dass zahlreiche Mangel
erfasst wurden, die bei Tageslicht nicht er-
sichtlich sind.

Die erkannten Mangel sind vielfach sicher-
heitsrelevant.

Eine Beseitigung der erkannten Mangel kann
wesentlich zur Erhéhung der Sicherheit fir
Radfahrer beitragen, insbesondere, weil das
Unfallrisiko bei Dunkelheit Gberproportional
hoch ist.

Auler durch Verbesserung der Beleuchtung
kénnen Querungsstellen auch durch eine
deutliche Markierung der Inselkdpfe, z.B. mit
retroreflektierenden Materialien, in ihrer Er-
kennbarkeit verbessert werden.

Eine Nachtbefahrung ist — trotz der terminli-
chen Schwierigkeiten (spate Dunkelheit) -
auch wahrend der Vegetationsperiode anzu-
raten, da es oft auch zu Beleuchtungsman-
geln durch Strallengriin kommt.
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Wirkungsanalyse

"Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW"

Nr. 60
Malnahmentyp:
Verkehrssicherheitsarbeit:
Seniorenradfahrkurse

Koln

Ausgangssituation

L

Senioren werden immer mobiler und der Anteil
der Rad fahrenden Senioren nimmt stetig zu.
Dabei haben sie ein deutlich gréReres Risiko
mit dem Fahrrad zu verungliicken; auch die
Schwere der Unfallfolgen steigt mit dem Alter.
Die Unfélle sind dabei zumeist nicht auf regel-
widriges Verhalten zuriickzufihren, sondern
auf die zunehmende Unsicherheit Rad fahren-
der Senioren im Verkehr.

Anlass und Zielsetzung

L

Die Polizei in KéIn sieht die Verkehrssicher-
heitsarbeit als einen wichtigen Teilbereich ih-
rer Praventivtatigkeit und bietet daher kosten-
lose Radfahrtrainings an.

Ziel ist die Starkung des Gefahrenbewusst-
seins und der Abbau von Angsten, damit stei-
gern die Seniorenradfahrkurse die objektive
Verkehrssicherheit der alteren Radfahrer und
deren subjektives Sicherheitsgefunhl.

Beschreibung der MaRnahme

L

Die Polizei der Stadt KdIn bietet seit 1996 Se-
niorenradfahrkurse an.

Die Kurse wenden sich sowohl an Fahrradan-
fanger aber auch an Senioren, die sich im
StralRenverkehr unsicher fuhlen.

Die Fahrradanfanger erhalten durch das
Schieben und die Nutzung des Fahrrades als
Laufrad (Pedale werden abmontiert) zundchst
ein Gefuhl fir das neue Verkehrsmittel.

Dabei steht jedem Radfahrer ein Verkehrssi-
cherheitsberater zur Verfligung, der im Notfall
eingreifen kann und wichtige Tipps und Hilfe-
stellungen gibt.

Die Anfénger Gben im "Schonraum" nach der
Eingewthnung dann das Anfahren, Bremsen
und Anhalten; spéater werden leichte Kurven
gefahren.

Bei den Fortgeschrittene stehen vor allem
fahrtechnische Ubungen im Vordergrund wie
Langsamfahren, Einhandfahren — auch mit
Blick nach hinten — Bremsibungen, Slalom-
fahren, enge Kurven und Wenden mit leichtem
Radius.

*

Daneben gibt es zusatzlich Hinweise zur
Fahrradtechnik, zum Fahrradkauf, zur
Diebstahlprofilaxe und zu Neuerungen im
Verkehrsrecht (StVO-Novelle etc.).

Erfahrungen und Wirkungen

*

Die Seniorenradfahrkurse erfreuen sich auch
bei Erwachsenen sehr grof3er Beliebtheit, die
nie Rad fahren gelernt haben (das Teilneh-
meralter liegt zwischen 43 und 90 Jahren).
Die Anfénger lernen in diesen Kursen ihre
Angst zu Uberwinden. Das Radfahren ohne
Hilfe stellt fir sie ein sehr groRes Erfolgser-
lebnis dar.

Wichtig ist der Hinweis der Polizei, dass
diese Teilnehmer noch nicht in der Lage
sind, am StraRenverkehr teilzunehmen, aber
sich mit viel Energie eingesetzt und einen
ersten wichtigen Schritt getan haben.

Die fortgeschrittenen Teilnehmer gewinnen
bei den Kursen mehr Sicherheit und lernen
Situationen besser einzuschétzen und zu
meistern.

AuRerdem gibt ihnen der Kurs Anregungen
fur eigenstandige Ubungen und motiviert
zum weiteren Training.

Schlussfolgerungen und Bewertung

¢

Das Angebot der Polizei deckt den Bedarf fur
solche Kurse auf und zeigt, dass hier weitere
Angebote zu schaffen sind, denn die Ver-
kehrssicherheitsarbeit ist grundséatzlich ein
sehr wichtiger Bereich, der unbedingt fortge-
fuhrt und ausgeweitet werden muss.

Es sollten mehr solcher zielgruppenspezifi-
schen Angebote geschaffen werden, die auf
die unterschiedlichen Probleme und Aus-
gangssituationen der einzelnen Altersgrup-
pen besser eingehen.

Da die Gruppe der Rad fahrenden Senioren
ebenso wie Kinder im Stralenverkehr be-
sonders gefahrdet ist, ist dieser Ansatz der
Seniorenradfahrkurse sicherlich sehr emp-
fehlenswert und sollte nicht nur in K&In wei-
terverfolgt und weiterentwickelt werden.

Planerbiro Sudstadt, KéIn / Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

Seite 193



