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Vorwort

Der Freistaat Bayern ist Radlland. Viele Gaste schatzen Bayern als wunder-
schones Land mit besten Voraussetzungen zum Radfahren. Auch im Alltag
findet das Radfahren immer groReren Zuspruch. Es macht Spaf3, hélt fit und
ist zudem noch umweltschonend und mit geringen Kosten verbunden. Viele
Grinde sprechen dafir, sich auf den Sattel zu schwingen und in die Pedale zu
treten.

Fir die Bayerische Staatsregierung und auch fr mich personlich hat der Rad-
verkehr einen sehr hohen Stellenwert. Er ist ein wichtiger Teil unserer baye-
rischen Verkehrspolitik. Radfahren muss zlgig, sicher und bequem sein. Das
Fahrrad muss addquat beachtet und als normales Verkehrsmittel akzeptiert
werden. Voraussetzung daflr ist eine fahrradfreundliche Infrastruktur ebenso
wie Information, Kommunikation und Service.

Als Informationsplattform rund um das Radfahren haben wir ein Radverkehrs-
handbuch mit dem Titel ,, Radlland Bayern” erarbeitet. Ziel war es, ein Kompen-
dium zu schaffen, das die Themen zur Radverkehrsférderung zusammenhan-
gend in einer Ubersichtlichen Form darstellt.

Dieses Handbuch soll allen Entscheidern und Handlungstragern in der Verwal-
tung, in Landkreisen und Kommunen, in Planungsbiros und auch den haupt-
und ehrenamtlichen Akteuren, die sich in Vereinen, Verbanden und Initiativen
flr den Radverkehr engagieren, als Nachschlagwerk dienen. Und es soll Anre-
gungen fur Verbesserungen und neue Wege geben. Das Handbuch soll aber
auch als Pfadfinder verstanden werden, der hilft, weitere Informationsquellen
zu erschlief3en.

Wir wollen die Entwicklung des Fahrradverkehrs nicht dem Zufall tberlassen,
sondern fir den Radverkehr eine positive Stimmung schaffen. Das Handbuch
kennzeichnet einen weiteren Meilenstein auf dem Weg zu einer neuen Fahrrad-
kultur hier im Freistaat Bayern.

Ich danke allen, die bei der Erstellung dieses Handbuches mitgewirkt haben.
Mein Dank gilt den Mitgliedern des Runden Tisch Radverkehr, dem ADFC-Lan-
desverband Bayern und den kommunalen Spitzenverbdnden in Bayern, die sich
gemeinsam mit der Staatsbauverwaltung der Forderung des Radverkehrs in
besonderem Mafie angenommen und dieses Handbuch mit entworfen haben.

u,@;l(mh._.

Joachim Herrmann, MdL
Bayerischer Staatsminister des Innern

Zukunft Bauen
Bayern
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Bedeutung des Radverkehrs in Bayern

Mobilitét ist ein zentrales GrundbedUrfnis sowohl im Wirtschafts- als auch im
Privatleben. Heute legt in Deutschland eine Person durchschnittlich pro Tag
eine Gesamtstrecke von 39 km zurlick.

Seit einigen Jahren wandelt sich das Bild der Mobilitdt in der Gesellschaft. Ne-
ben den umfangreichen Vorteilen werden in der Bevolkerung auch die negati-
ven Auswirkungen der Mobilitat wahrgenommen. Angestrebt wird eine sinn-
volle und umweltvertragliche Mobilitat, d.h. mdglichst effektive Fahrten unter
Verwendung des flr den Fahrtzweck sinnvollsten Verkehrsmittels. Hier sind die
Stéarken und Schwachen der verschiedenen Verkehrsmittel und der Verkehrs-
arten (Kfz-Verkehr, Offentlicher Verkehr [OV], Fahrradverkehr und FuRgénger-
verkehr) mit den Anforderungen der Nutzer in Einklang zu bringen.

Das flexible und umweltfreundliche Fahrrad eignet sich im Alltag bevorzugt fir
den Entfernungsbereich bis rund 5 km. Auch fir die Freizeitnutzung ist es ein
aulderst attraktives Verkehrsmittel.

Ausgangslage

Die Fahrradmobilitat in Bayern lasst sich durch folgende Kenngroéf3en charak-
terisieren:

m Nahezu alle Haushalte verfligen Uber ein Fahrrad, viele sogar Uber mehrere.

B 11% der Wege in Bayern (10 % in Deutschland) werden nach den Erhebun-
gen zur Mobilitat in Deutschland aus dem Jahr 2008 mit dem Fahrrad zurtick
gelegt. Erfahrungsgemaf ist dieser Anteil am Modal Split in den Sommer-
monaten noch hoher.
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Modal Split (Verkehrsaufkommen) in Prozent

2002 gesamt [ 23 1 9] 16 ] 44 [ 8]
2008 gesamt [ 110 ] 15 ] 43 [ 9]
Bundeslénder 2008

Berlin ] 1w [ 10] 3 [ o]
Bremen [ 27 1 19 | 13 | 31 [ 1]
Hamburg 27 T 13 [ 12 ] 32 [ 16
Sachsen-Anhalt [ 27 1 15 [ 14 \ 38 [6 ]
Brandenburg L2 7 131 14 ] 39 [ 9]
Mecklenburg-Vorpommern [IZ6 T 12 [ 13 ] 43 [6 ]
Bayern [ 22 1 1] 6 | 43 [ 8]
Niedersachsen 217 1w ] 15 \ 43 [6 ]
Nordrhein-Westfalen [ 23 1 10 ] 16 ] 43 [ 8]
Sachsen [ 25 18] 15 | 44 [ 8]
Schleswig-Holstein [ 22 ] 15 ] 14 \ 44 [6 ]
Hessen L2 T6] 15 | 44 [ 9]
Thiiringen 30 T4l 14 ] 45 [ 7]
Baden-Wiirttemberg [ 23 1 8] 16 | 45 [ 8]
Rheinland-Pfalz [ 25 156l 6] 47 [6 ]
Saarland [ 20 2 18 \ 53 [7]

Wege [EHzuFuR [ Fahrrad [ MIV (Mitfahrer) T MIV (Fahrer) 3 0PV

MiD 2008 | Quelle: infas, DLR
Ergebnisbericht Mobilitét in Deutschland 2008. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung

Gegenlber den Vergleichszahlen aus dem Jahr 2002 bedeutet das insgesamt
einen deutlichen Anstieg des Radverkehrsanteils. Gleichermalen ist festzustel-
len, dass sich zu viele Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung ereignen. Ne-
ben der Sicherung einer attraktiven umweltvertraglichen Mobilitat ist daher die
Erhohung der Verkehrssicherheit, auch fir Radfahrer, ein zentrales Ziel des Frei-
staats Bayern.

Bislang werden der Radverkehr und die Belange der Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds (Radverkehr, FuRverkehr, OV) oftmals nicht ausreichend bertick-
sichtigt, z.B. bei der Abwagung mit den Flachenansprlichen des motorisierten
Individualverkehrs.

Gerade Bayern hat mit seiner attraktiven Natur- und Kulturlandschaft ein aufder-
gewohnliches Kapital fur den freizeitorientierten Radverkehr, das es zusammen
mit dem Alltagsverkehr weiter zu entwickeln gilt.

Grundgedanke dieses Radverkehrshandbuchs ist es, in dem interessanten und
vielfaltigen Spannungsfeld zwischen Alltags- und Freizeitverkehr die Potenziale
des Radverkehrs in Bayern auszuschopfen.

.Bei keiner anderen Erfindung ist das Nitzliche mit dem Angenehmen
so innig verbunden, wie beim Fahrrad.”
Adam Opel (1837-1895), dt. Industrieller
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Zukiinftige Anforderungen an die Mobilitat
in Bayern

Der Wandel der energetischen, klimatischen und gesellschaftlichen Rahmen-
bedingungen wirkt sich nachhaltig auf die Mobilitadt der Zukunft aus:

Der Energieverbrauch steigt trotz begrenzter Ressourcen weltweit stetig an.
Die globale Erwarmung nimmt zu.

Der Anteil alterer Menschen steigt weiter an.

Das Mobilitdtsbedurfnis gerade auch der alteren Menschen nimmt zu.
Sicherheits- und Qualitatsanforderungen an die Mobilitat steigen.

Gesundheit und Nachhaltigkeit erlangen einen immer hoheren Stellenwert
in der Bevolkerung.

Die Veranderungen gehen mit einem Wertewandel einher. Um ein modernes
Mobilitdtsangebot in Bayern sicherzustellen, ist es wichtig, neue Wege in der
Mobilitadt zu gehen. Die Forderung des Radverkehrs kann einen wesentlichen
Beitrag leisten, um das Fahrrad als Verkehrsmittel in Alltag und Freizeit zu star-
ken und hat daher einen hohen Stellenwert.
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Potenziale des Radverkehrs

Jeder Mensch hat grundsatzlich vor Fahrtbeginn die Freiheit der Verkehrsmit-
telwahl. Die Entscheidung fir ein Verkehrsmittel hdngt ganz wesentlich von der
sozialen Akzeptanz und der Kenntnis der Starken des jeweiligen Verkehrsmit-
tels ab. Die besonderen Vorteile des Radfahrens gilt es deshalb noch starker in
den Fokus zu rtcken.

Viele Innerortsfahrten sind kirzer als 1 km und etwa die Halfte der Pkw-Fahr-
ten in unseren Stadten betragt maximal 5 km. Gerade in diesem Entfernungs-
bereich ist das Fahrrad das schnellste, kostenglnstigste, flexibelste und um-
weltfreundlichste Verkehrsmittel. Erfolgreiche Beispiele zeigen, dass sich vor
allem in Stadten bis zu 30 % der Pkw-Fahrten auf den Radverkehr verlagern
lassen.

Auch in landlich strukturierten Bereichen, in Bayern sind dies mehr als 80 % der
Landesflache mit Gber sechs Millionen Einwohner, lassen sich die Ortszentren
oft schnell mit dem Fahrrad erreichen. Hier bietet das Fahrrad eine wichtige
Moglichkeit als Zubringer zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs, sodass
mit der Vernetzung zweier Verkehrsmittel eine attraktive FlachenerschlieRung
im Umweltverbund gewahrleistet werden kann.

Damit der Umweltverbund die volle Wirkung entfalten kann, muss die Integra-
tion der Verkehrswege von Fufgangern, Radfahrern und Nutzern des 6ffent-
lichen Verkehrs in der Verkehrsplanung intensiver bertcksichtigt werden.

Gleichzeitig gewinnt das Fahrrad auch in der Freizeit immer mehr an Bedeu-
tung. Nicht nur Einheimische nutzen das Fahrrad fir Ausfllige, auch viele Gaste
entdecken Bayern per Rad. Dies ist flr den Freistaat ein enormer Wirtschafts-
faktor. Das Bayernnetz flr Radler stellt hier als landesweites Fernradwegenetz
bereits eine exzellente Basis dar.

Radverkehr - Neue Elektromobilitat

Ein erhebliches Potenzial fir die Erweiterung des Aktionsradius und des Nut-
zerkreises des Fahrrades steckt in der Elektromobilitat. Die mit Elektromotor
unterstltzten Fahrrader (Pedelecs) erleben eine immer gréRere Verbreitung.
Dank dem geringeren erforderlichen Kraftaufwand steht das Fahrrad verbrei-
teter verschiedenen Nutzergruppen, wie beispielsweise Senioren oder Pend-
lern, zur Verfligung, ermdglicht aber auch héhere Fahr- bzw. Reisegeschwin-
digkeiten. Das kraftsparende Vorwartskommen bei der Nutzung eines Pede-
lecs macht das Fahrradfahren auch in hiigeligem Terrain zum Vergnlgen. Die
sich aus den héheren Fahr- bzw. Reisegeschwindigkeiten ergebenden Anforde-
rungen werden bei der Planung von Radverkehrsanlagen zukinftig mehr an Be-
deutung gewinnen.
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Radverkehr — Mehr Lebensqualitat fiir den Einzelnen

Das Fahrrad ermaglicht eine jederzeit verfligbare Mobilitat. Fast jeder kann das
Fahrrad als preisgtnstiges, individuelles und flexibles Verkehrsmittel nutzen.

Eine fahrradfreundliche Verkehrsumwelt erlaubt auch Kindern und alteren Men-
schen, sich leicht und sicher auf dem Fahrrad zu bewegen.

Radfahrer nehmen — wie auch Fuldganger — am sozialen Leben einer Stadt teil
und tragen zur Belebung des Stadtbildes bei. Eine fahrradfreundliche Innen-
stadt wirkt auf Einheimische und Gaste attraktiver.

Radverkehr entlastet nicht nur die StralRe, sondern tragt zur Entscharfung des
Parkdrucks bei. Etwa 6 bis 8 Fahrradstellplatze bendtigen soviel Platz wie ein
Pkw-Stellplatz.

Radfahren - Gelebter Umweltschutz

Radfahren ist aktiver Klimaschutz. Durch das Umsteigen vom Pkw auf das
Fahrrad werden Umweltbelastungen reduziert und Energieressourcen ge-
schont.

Schon durch eine Verlagerung von 30% der Pkw-Fahrten bis 5 km auf das
Fahrrad kdnnten nach Schétzungen des Umweltbundesamtes in Deutschland
etwa 7,5 Millionen Tonnen CO, pro Jahr eingespart werden. Natirlich reduziert
sich auch die Feinstaubproblematik in den Stadten.

Als leises Verkehrsmittel leistet Radfahren auch einen Beitrag zur Reduktion
der Larmemissionen.

Radfahren ist gesund
Bewegungsmangel ist eine wesentliche Ursache bei zahlreichen Krankheiten.

RegelmaéaRige Bewegung durch Radfahren bewirkt:
50 % geringeres Risiko fur Erkrankungen der Herzkranzgefalie
50 % geringeres Risiko fir Diabetes im Erwachsenenalter
50 % geringeres Risiko fur Fettleibigkeit

|
|
|
B 30 % geringeres Risiko fur Bluthochdruck
B 10 mm/Hg niedrigerer Blutdruck bei Patienten mit Bluthochdruck
B geringeres Risiko fir Osteoporose

|

Erleichterung der Symptome bei Stress und Angstzustanden

Das regelmalfige Radfahren verringert somit die gesellschaftlichen Kosten im
Gesundheitsbereich. Fir die Schweiz wurden beispielsweise 2,7 Milliarden €
pro Jahr Ersparnis durch mehr Bewegung der Bevolkerung errechnet.

Auch Kinder, die zum Spielen und zur Fortbewegung regelmaRig das Fahrrad
nutzen, entwickeln motorische Fahigkeiten, Konzentrationsvermogen, Gleich-
gewichts- und Orientierungssinn schneller und intensiver.
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Radverkehr ist ein Wirtschaftsfaktor
Das Fahrrad ist in vielerlei Hinsicht ein positiver Wirtschaftsfaktor.

® Nach der Grundlagenuntersuchung zum Fahrradtourismus in Deutschland
aus dem Jahr 2009 generiert der Radtourismus in Deutschland einen Ge-
samtumsatz von Uber neun Milliarden € pro Jahr. Das Gesamtvolumen im
Fahrradtourismus liegt bei rund 153 Millionen fahrradtouristischen Tagesrei-
sen und rund 22 Millionen Ubernachtungen durch Fahrradtouristen. Die rei-
nen Radtouristen, die wahrend ihrer Reise mindestens einmal (bernachten,
geben dabei circa 60-70 € pro Person und Tag aus, vor allem beim Gast-
gewerbe. 186.000 Arbeitsplatze in Deutschland ergeben sich unmittelbar
oder mittelbar aus dem Radtourismus. Tourismusforscher erwarten, dass
die Nachfrage nach Radfahrangeboten auch in Zukunft weiter steigt.

B Fahrradfahrer starken den innerstadtischen Einzelhandel. Sie kaufen haufi-
ger und wohnungsnéher ein und bendtigen fir inre Fahrzeuge weniger Stell-
platzflache als Pkw-Fahrer.

m Verbesserte Gesundheit und subjektives Wohlbefinden kommen auch den
Arbeitgebern zugute. In Betrieben, die das Radfahren flr den Arbeitsweg
der Mitarbeiter gezielt fordern, sank die Zahl der Krankheitstage um die
Halfte.

m Neben der Fahrradproduktion und dem Fahrradeinzelhandel gewinnt auch
der moderne Leihfahrradsektor stark an wirtschaftlicher Bedeutung.
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Faktoren der Radverkehrsforderung -
Radverkehr als System

Uber viele Jahrzehnte hinweg wurde die Radverkehrsférderung in Form von
.Bau von Radverkehrsanlagen” praktiziert. Um alle Potenziale des Radverkehrs
in ihrer Gesamtheit nutzen zu kdnnen, muissen kinftig alle Facetten der Rad-
verkehrsforderung parallel ausgeschopft werden.

Die ganzheitliche Férderung des Radverkehrs stiitzt sich auf vier gleichberech-
tigte Saulen:

® Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzun-
gen flr ein sicheres und komfortables Radfahren. Dazu gehdren alle Fih-
rungs- und Sicherungselemente, die zu einem zlgigen und angenehmen
Vorwaértskommen beitragen, sowie sichere und komfortable Fahrradabstell-
anlagen am Start und Ziel der Fahrt.

® Information stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Die Blrgerinnen
und Burger werden mittels aller Medien (Internet, Broschuren, Flyer) konti-
nuierlich Uber die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und die verbesser-
ten Rahmenbedingungen, wie z.B. neue Routen, ein verbessertes Service-
angebot oder Veranderung innerhalb der Rechtslage informiert. Hochwer-
tige Leitsysteme schaffen eine Orientierung vor Ort und erleichtern das Auf-
finden der fahrradfreundlichen Strecken.

m Kommunikation zwischen den Akteuren in Politik und Verwaltung und den
Burgerinnen und Burgern bildet den zentralen Schllsselfaktor, sowohl zur
zielgruppenorientierten Entwicklung der Produkte als auch zur vermehrten
Fahrradnutzung. Ein nachhaltiger Einstellungs- und Verhaltenswandel kann
Uber aufklarende, motivierende und verhaltensstabilisierende Kommunika-
tion erreicht werden.

m Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, die zu einer bequemen
und komfortablen Nutzung des Fahrrades beitragen. Zum Service zéhlen
'\ auch Hilfestellungen (Aufziige an Bahnhofen, Haltegriffe an Ampeln etc.)
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und Dienstleistungsangebote (z.B. ein schneller Reparaturservice, bewach-
tes Parken, Waschanlagen oder Mdoglichkeiten der Gepéackaufbewahrung
an Sehenswdrdigkeiten und im Stadtzentrum). Solche in der Regel privat-
wirtschaftlichen Dienstleistungsangebote machen das Radfahren attraktiv,
schaffen neue Arbeitsplatze und sind ein nicht zu unterschatzender Wirt-
schaftsfaktor.

Radverkehr kann nur dann effektiv und kostenglnstig geférdert werden, wenn
die Forderung systematisch und konsequent geschieht. Hierbei bedarf es des
zielgerichteten Zusammenspiels aller verhaltensprdgenden Faktoren, indem
diese sowohl in ein rdumlich umgreifendes Entwicklungskonzept als auch in
ein Gesamtmobilitdtskonzept integriert werden.

Mahmaobilitit als System

Nahmobilitat als System

G
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Verkehrspolitische Ziele des Freistaats Bayern

Als ein Baustein einer ganzheitlichen Mobilitédtspolitik wurde die Forderung des
Radverkehrs in Bayern in den letzten Jahren intensiviert. Durch die Férderung
des Radverkehrs ist es gelungen, den Radverkehrsanteil in Bayern kontinuier-
lich zu erhdhen.

Der Freistaat Bayern verfolgt die zligige und konsequente Umsetzung folgen-
der Ziele:

B Um die Akzeptanz und Nutzung des Fahrrades zu erhdhen, soll die Fortbe-
wegung mit dem Fahrrad im Alltag und in der Freizeit attraktiver gestaltet
werden. Angestrebt ist eine deutliche Erhéhung des Radverkehrsanteils am
Modal Split.

B Im Rahmen der Gesamtmobilitat soll das Fahrrad sowohl im Alltag, als auch
in der Freizeit als gleichwertiges und selbstverstandliches Verkehrsmittel ak-
zeptiert und beachtet werden.

Basierend auf den vier Sdulen der Radverkehrsférderung verfolgt der Freistaat
Bayern durch folgende MalRnahmen die Umsetzung dieser Ziele:

Infrastruktur

In den Jahren 2005 bis 2010 wurden in Bayern rund 128 Millionen € in den Bau
von Radwegen an Bundes- und StaatsstraRen investiert.

Ausgaben fur den Radverkehr 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Radwege an Bundesstrafden 13,8 13,6 12,9 12,6 11,8 13,2
Radwege an Staatsstrafden 4,7 5,4 6,2 9,9 12,8 10,6

In den Jahren 2009 und 2010 wurden zusatzlich Fordermittel in Hohe von
33,3 Mio. € allein im Rahmen des Programms ,, StaatsstralRenumfahrungen in
gemeindlicher Sonderbaulast” in den Bau von Radwegen an StaatsstralRen in-
vestiert. Ziel ist es, dass weitgehend durchgangige Radverkehrsnetze geschaf-
fen werden.

m Die Belange des Radverkehrs werden von Anfang an bei allen Planungen flr
Neubau, Aus- und Umbau der Bundes- und Staatsstral3en berlcksichtigt. Ein
Sicherheitsaudit aus Sicht des Radverkehrs ist wesentlicher Bestandteil der
Planungen.

m Das Programm zum nachtraglichen Bau von Radverkehrsanlagen an Staats-
strafden wird konsequent umgesetzt. Das Programm umfasst flr die Jahre
2009 bis 2013 158 Projekte mit einer Gesamtldnge von circa 260 km und
einem Kostenvolumen von 46,5 Millionen €. Davon tragt der Freistaat Bay-
ern 40,3 Millionen €.

B Eine einheitliche Radverkehrswegweisung nach bundesweitem Standard
soll kiinftig sowohl auf Freizeit-, als auch auf Alltagsfahrten die Orientierung
erleichtern, wie dies fir den Kfz-Verkehr selbstverstandlich ist. Durch den
Freistaat Bayern wurde an den Bundes- und StaatsstralRen bis Ende 2010
eine weitgehend einheitliche Wegweisung fir den Radverkehr geschaffen.
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Hierzu wurden in den Jahren 2009 und 2010 insgesamt rund 3.600 km neu
beschildert. Dabei wurden insgesamt circa 10.000 neue Schilder mit einem
Materialkostenaufwand von rund 700.000 € aufgestellt. Insgesamt sind da-
mit 5.800 km Radwegeabschnitte an Bundes- und Staatsstraflien in Bayern
einheitlich beschildert. Ziel ist es auch, im Sinne einer Vorbildfunktion die
Baulasttrager anderer Radwege zu der einheitlichen Beschilderung zu ani-
mieren.

m Es sollen vermehrt Fahrradparkplatze angeboten werden. Dies gilt sowohl
far Quell-, als auch fur Zielverkehre. Hier sind Bauherren und Kommunen ge-
fordert, Fahrradabstellmdglichkeiten zu schaffen.

m Der Freistaat Bayern unterstitzt auch in Zukunft die Kommunen beim Bau
von Radverkehrsanlagen durch finanzielle Zuwendungen (vgl. Kapitel Finan-
zierung/Foérderung). Dies gilt vor allem fir den Bau von Radverkehrsanlagen
in der Regelbaulast der Kommune.

m Der Freistaat Bayern sieht grundsatzlich, bei ausreichender Flachenverflg-
barkeit, in der Trennung der Verkehrsarten einen Attraktivitats- und Sicher-
heitsgewinn fur den FulR-, Rad- und Kfz-Verkehr.

Information

m Das Internetportal des Bayernnetzes fur Radler (www.bayerninfo.de) wird
auch in Zukunft kontinuierlich erweitert und stellt ein umfangreiches Infor-
mationsangebot zum Radfahren in Bayern dar.

m Langfristig soll die Zusammenarbeit zwischen der staatlichen Verwaltung,
den Kommunen und Dritten durch eine gemeinsame Datenbasis zum Rad-
verkehr (Radweginformations-Datenbank) verbessert werden.

m Umfangreiche Publikationen des Freistaats Bayern erlautern die Vorteile des
Radfahrens, geben Hinweise zur Unfallpravention und unterstitzen die Kom-
munen bei ihrer taglichen Arbeit.
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http://www.bayerninfo.de
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Kommunikation

Die Forderung des Radverkehrs erfordert sowohl bei allen Verkehrsteilnehmern
als auch bei Kommunen, Baulasttragern und anderen mobilitatsbeeinflussen-
den Akteuren (Arbeitgeber, Einzelhandel etc.) ein umfangreiches Wissen um
die umfangreichen Vorteile dieser Mobilitatsform.

® In der Kommunikation sollen zeitgeméaRe Medien, wie z.B. das Internet,
noch intensiver und umfassender als bisher genutzt werden. Daher genief3t
die Weiterentwicklung der Website des Bayernnetzes fiir Radler eine hohe
Prioritat.

B Zentrales Ziel des Freistaats Bayern ist es, durch verschiedene Aktionen die
Zahl der Unfalle, an denen Radfahrer beteiligt sind, zu verringern. Mit der
bayerischen Kampagne , Sicher und fair im StralRenverkehr” wird die Sicher-
heit von besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmern in den Fokus gestellt.

m Der regelmélig tagende ,, Runde Tisch Radverkehr Bayern” (RTR) blUndelt
das Wissen einer Vielzahl von Fachleuten. Zudem beréat er den Freistaat bei
allen anstehenden Arbeiten und bietet die Plattform flr einen fachlichen
Austausch. Der RTR ist Uber die E-Mail-Adresse rtr@stmwivt.bayern.de er-
reichbar.

m Der Freistaat Bayern setzt sich gemeinsam mit den Kommunen und dem
Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club e.V. (ADFC) fUr eine neue , Fahrrad-
kultur” ein. Das Radfahren muss mit seinen zahlreichen positiven Aspekten
noch mehr ins Bewusstsein der Blrger, der Verwaltung und der Politik ge-
ruckt werden.

B Dem Austausch der Kommunen zur koordinierten und gebietslibergreifen-
den Forderung des Radverkehrs kommt besonderes Gewicht zu. Mit der E-
Mail-Adresse radverkehr@stmi.bayern.de steht eine direkte Kontaktadresse
zum Bayerischen Staatsministerium des Innern (StMI) zur Verflgung.

m Das Image des Radverkehrs muss weiter verbessert werden, indem die
Starken des Fahrrades als Verkehrsmittel in der Stadt vermehrt kommuni-
ziert werden. Das Fahrrad soll als ein vollwertiges Verkehrsmittel neben den
anderen Verkehrsmitteln Beachtung finden.

m Der Freistaat Bayern ladt daher alle Akteure ein, gemeinsam mit ihm die Le-
bensverhaltnisse in Bayern attraktiver zu gestalten.

B Ziel ist es, den Freistaat zum ,,Radlland Nummer 1" in Deutschland voran-
zubringen.
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Bedeutung des Radverkehrs in Bayern

Service

m Durch eine bessere VerknUpfung des Radverkehrs mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr (OV) wird die Attraktivitdt der Mobilitat mit umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln gestarkt.

m Der Bau von Fahrradabstellanlagen an Umsteigepunkten zum OV ist von be-
sonderer Wichtigkeit.

B Ebenfalls wird die Mitnahmemaglichkeit von Fahrradern in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (Fernverkehr, Nahverkehr, Busse) —auch im Berufsverkehr - ver-
bessert.

B Zur Realisierung dieser MaRnahmen erhalten die Kommunen durch den Frei-
staat vielfaltige Unterstitzung (vgl. Kapitel Finanzierung/Férderung).

m Wichtig ist auch die Einstellung der Arbeitgeber zur Nutzung des Fahrrades.
Die Betriebe haben vielféaltige Moglichkeiten, die Fahrradnutzung ihrer Be-
schaftigten auf dem Weg zur Arbeit zu fordern.
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Netzplanung fiir den Radverkehr

Mit der Planung und Realisierung von Radverkehrsnetzen sollen fir die wich-
tigen Radverkehrsverbindungen eines Gebietes, einer Stadt oder einer Region
sichere und bequem zu befahrende Wege geschaffen werden.

Die Netzplanung ist eine Voraussetzung flr eine systematische Verbesserung
und Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur in einer Kommune. Sie
dient
B zur Festlegung von Qualitadtsstandards entsprechend der Netzfunktion
der Verbindungen,
B zur Feststellung von Netzllcken und Schwachstellen im Netz,
m zur Aufstellung von MalRnahmenprogrammen,
m zur Schaffung einer Dringlichkeitsreihung unter den erforderlichen
Maflinahmen,

B als Basis zur Sicherung der erforderlichen Haushalts- und
gegebenenfalls Fordermittel.

Auch wenn mit einer Verwirklichung eines kompletten Netzes in absehbarer
Zeit nicht zu rechnen ist, sollten vorangegangene Netzplanungen Grundlage al-
ler durchzufiihrenden MalRnahmen sein.

Planungstrager sind in der Regel Gebietskorperschaften oder — vor allem im
Freizeitverkehr — auch gebietskdrperschaftsibergreifende Institutionen (z.B.
touristische Regionen).




Netzplanung flir den Radverkehr

Anforderungen an Radverkehrsnetze

Die Netzplanung soll die unterschiedlichen Bedirfnisse der verschiedenen Nut-
zergruppen berUcksichtigen. Auf die heterogene Zusammensetzung der Nut-
zergruppen, wie Kinder und Jugendliche, altere Menschen, Radler mit Kinder-
sitz oder Anhéanger, ist zu achten.

Radverkehrsnetze stellen ein Netz aus alltags- oder freizeitorientierten Verbin-
dungen bzw. Routen dar. Die einzelnen Routen kdnnen sich hierbei aus den un-
terschiedlichen Flhrungsformen (z.B. Radweg, Radfahrstreifen, verkehrsarme
StrafRe) und Kombinationen daraus zusammensetzen.

Netze fiir den Alltagsradverkehr

Zu den Wegen des alltaglichen zielorientierten Radverkehrs zahlen
insbesondere

m Arbeitswege,
m Ausbildungswege,
B Einkaufs- und Versorgungswege oder

m zielorientierte Freizeitwege (z.B. zum Stadion, ins Kino).

Die wesentlichen Grundanforderungen fir diese Wege
des Alltagsradverkehrs sind

m Verkehrssicherheit,
m Umwegfreiheit,
B soziale Sicherheit und

m zlgiges Vorankommen.

Notwendig ist deshalb ein moglichst dichtes, flachendeckendes Netz. In stadti-
schen Raumen werden sich die Wege der Nutzergruppen zumeist Uberlagern.
Im landlichen Raum lassen sich mitunter vorrangige Nutzungen, z.B. bei Schul-
wegen, besser differenzieren.

]
Auferortlicher Radweg mit Beleuchtung im Zuge eines Schulweges \7\
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Netzplanung fiir den Radverkehr

Die Qualitatsanforderungen, die sich der jeweilige Planungstrager fir die Pla-
nung seines Radverkehrsnetzes stellt, kdnnen als Maf3stab fiir die Bewertung
von Defiziten sowie als technisch planerische ZielgroRe fir den anzustreben-
den Standard dienen. Die Anforderungen sollten aus den technischen Regel-
werken abgeleitet werden, kdnnen aber auch ortsspezifisch weiterentwickelt
und konkretisiert werden. Die Leistungsfahigkeit der Planungstrager setzt den
planerischen Zielvorgaben oftmals Grenzen.

Kriterien fur die Netzplanung

Kriterien Anforderungen
Verbindungsqualitat m Direkter, verstandlicher Verlauf
ErschlieBungsqualitat B Anbindung wichtiger Ziele im Verlauf der Routen

m VerknUpfung mit anderen Routen

Verkehrssicherheit B Gute Sichtbeziehungen an Knotenpunkten,
Einmindungen und Zufahrten

m FUhrung Uber verkehrsarme Strafsen oder
Wirtschaftswege

m Sichere Uberquerbarkeit von kreuzenden StraRen
(z.B. Mittelinseln)

Aufenthaltsqualitat m Frei von Abgas- und Lambelastung
B Begrintes Umfeld

Soziale Sicherheit m Schutz vor Ubergriffen durch gute Einsehbarkeit
(soziale Kontrolle)

m Beleuchtung; ggf. Alternativroute bei Dunkelheit

Befahrbarkeit B Breite, die das Nebeneinanderfahren, Uberholen
oder Begegnen ermdglicht

B Ebener Belag; keine Hindernisse oder Kanten

Reisezeit m Trassierung auf angestrebte Fahrgeschwindigkeit
(z.B. innerorts 15—-20 km/h, auRerorts 20-25 km/h)

m Geringe Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
m Vermeidung ,verlorener” Steigungen

Orientierung m Einheitliche, durchgangige und gebietslbergreifende
Wegweisung

m Radroutenplaner im Internet

Service H Zielgruppenspezifische Serviceangebote, z.B.
Fahrradstation am Bahnhof oder Fahrradmitnahme
im OPNV
Betrieb der m Berlcksichtigung in Tourenplanen bei Reinigung
Radverkehrsanlagen und Winterdienst
) m Sichere Fihrung oder Umleitung bei Baustellen




Netzplanung flir den Radverkehr

Netze des freizeitorientierten Radverkehrs

Bei der Planung von freizeitorientierten Netzen (vgl. Kapitel Freizeitradverkehr)
sollte besonderer Wert gelegt werden auf

B gut befahrbare Wege, mdglichst abseits vom starken Kfz-Verkehr,
m einen Verlauf durch reizvolle Landschaft bzw. interessante Stadte und

B eine nutzerorientierte Routen-Wegweisung (vgl. Kapitel Beschilderung von
Radverkehrsanlagen).

Insbesondere im landlichen Raum sollte die Netzgestaltung nach Maglichkeit
gleichermafen Anforderungen des alltags- und des freizeitorientierten Verkehrs
berlicksichtigen, um gegenseitige Synergieeffekte nutzen zu kdénnen.

Radwanderweg mit Rastplatz




Netzplanung fiir den Radverkehr

Planung von alltagsorientierten
Radverkehrsnetzen

Grundsatze

m Wichtige Achsen eines Radverkehrsnetzes sollen in der Bauleitplanung be-
ricksichtigt werden.

m Radverkehrsplanung soll Teil einer integrierten Gesamtverkehrsplanung sein,
in der neben Konzepten fir alle Verkehrsarten unter anderem auch stadte-
bauliche und 6kologische Aspekte betrachtet werden.

B Radverkehrsbelange sollen von Anfang an bei verkehrlichen Planungsvorha-
ben berlcksichtigt werden (bessere Vertraglichkeit mit gegebenenfalls kon-
kurrierenden Planungen, z.B. einer neuen Bahnstrecke).

m Ein nutzerorientiertes Netz soll grenzliberschreitend und baulasttrageriber-
greifend angelegt werden. Fur Radfahrer sind die Grenzen von Gebietskor-
perschaften oder die Baulast der StralRen und Wege, auf denen sie fahren,
ohne Bedeutung.

B Eine friihzeitige Abstimmung mit angrenzenden Planungsraumen sowie mit
den verschiedenen Baulasttragern des Planungsraumes soll angestrebt wer-
den.

B Im stadtischen Raum soll eine enge Vermaschung des Netzes fir die ,freie”
Routengestaltung durch den Nutzer angestrebt werden.

Bei der Netzgestaltung missen die technischen, rechtlichen und finanziellen
Realisierungsmaoglichkeiten im Planungszeitraum berUcksichtigt werden. Gege-
benenfalls sollten fiir einen Ubergangszeitraum Alternativrouten gefunden wer-
den, wenn die optimale Route, z.B. durch die zeitliche Verknlipfung mit einer
anderen MaRnahme, wie dem Bau einer UmgehungsstralRe, erst spater reali-
sierbar ist.

Arbeitsschritte zur Netzplanung

Ermittlung der Quellen und Ziele des Radverkehrs

v

Idealtypisches Wunschliniennetz
v

Bestandsaufnahme/Defizitanalyse
v

Erarbeitung des Netzkonzeptes
v
MaRBnahmenplanung
v
Prioritdtenbildung

v

Umsetzung und Wirkungskontrolle



Netzplanung fir den Radverkehr

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Quellen und Ziele des Radverkehrs sind in der Regel die Wohnstandorte in
Stadten und Gemeinden sowie Ausbildungsstatten, Arbeitsplatze, Einkaufs-
und Versorgungszentren, Freizeitziele und bedeutende kulturelle Einrichtungen
oder die Verkniipfungsstellen mit dem OPNV.

Wunschliniennetz

Aus den idealtypischen, d.h. weitgehend geradlinigen Verbindungen zwischen
Quellen und Zielen ergibt sich ein Wunschliniennetz. Zunachst sollte durch die
Verbindung der flr den Radverkehr besonders wichtigen Quellen und Ziele ein
Netz Ubergeordneter Wunschlinien gebildet werden, das anschlieRend weiter
verdichtet wird. Berlicksichtigt werden sollten hier bereits Barrieren (wie z.B.
Flisse und andere topographische Gegebenheiten, Autobahnen, Bahnlinien).
Innerstadtische Grinzonen, Parkanlagen und Flussufer ermdglichen sichere
Fahrradrouten mit hoher Aufenthaltsqualitat. Sinnvoll kann es deshalb sein, die
Hauptziele und -quellen auch durch Radwege in den bestehenden Grliinanlagen
zu vernetzen und diese mit den Netzen des Freizeitverkehrs (vgl. Kapitel Frei-
zeitradverkehr) zu verknupfen.

Bestandsaufnahme

Entlang, neben oder im weiteren Umfeld der Wunschlinien verlaufende Stra-
Ren und Wege kommen fir die Radrouten in Betracht. Diese Stralen und
Wege mussen auf ihre Eignung (z.B. Beschaffenheit oder Nutzungskonflikte)
und auf bestehende Defizite Uberprift werden (,Prifnetz”). Nur wenn die Be-
standsaufnahme mit dem Fahrrad durchgefiihrt wird, kdnnen radverkehrsspezi-
fische Detailmangel zuverldssig identifiziert werden.

Weitere sinnvolle Bausteine einer Bestandsaufnahme kénnen eine mehrjah-
rig angelegte Unfallanalyse, Zahlungen des Radverkehrs und Befragungen von
Radfahrern (z.B. von Schilern zu Méngeln auf Schulwegen) sein.

Erarbeitung der Netzkonzeption

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsaufnahme werden die Wunsch-
linien auf die vorhandenen Stralen und Wege umgelegt. Grundgedanke sollte
dabei sein, unter Bericksichtigung der Umwegempfindlichkeit des Radver-
kehrs moglichst solche Strecken einzubeziehen, die bereits gut nutzbar sind
oder bei denen mit vergleichsweise geringem Aufwand eine gute Nutzbarkeit
erreicht werden kann.

Die Netzdichte ist vornehmlich abhéangig von der Siedlungsstruktur. Fir den
landlichen Raum kann als Anhaltswert einer Zielgrofse eine Netzlange zwischen
500 bis 1.000 m/gkm dienen. Im stadtischen Raum ist als Zielgrofie die Ma-
schenweite anzusehen. Hier stellt ein Maschenabstand zwischen etwa 200 m
(Citybereich) und 500 m die maximale Netzdichte dar.

Die einzelnen Routen sollten nach der Bedeutung der angebundenen Quellen
und Ziele in Haupt- und Nebenverbindungen eingestuft werden. Die Netzkate-
gorien der Richtlinie fUr die integrierte Netzplanung (RIN 2008) stellen eine ge-
eignete Einstufungsanregung dar.

N
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Netzplanung fur den Radverkehr

MaBnahmenplanung und Prioritatenbildung

Fir Netzlicken und festgestellte Defizite sind einzelfallbezogene Losungen un-
ter BerUcksichtigung der technischen Regelwerke (vgl. Kapitel Radverkehrs-
anlagen) zu erarbeiten.

Da die erforderlichen MaRnahmen in der Regel nur sukzessive realisiert wer-
den konnen, ist eine Prioritateneinstufung erforderlich.

Sinnvoll sind beispielsweise flr den Gberortlichen Radwegebau folgende Kri-
terien:

m Verkehrsbelastung

B Anzahl der prognostizierten Radfahrer

M Prioritat fUr Fernradrouten (z.B. Bayernnetz fir Radler)
B LUickenschlisse im vorhandenen Radwegenetz

B Unfallhdufungsstrecken und -punkte

Umsetzung

Fir die zeitliche Realisierbarkeit des Netzes sind weitere Einflussfaktoren zu
beachten, z.B. zeitlicher Zusammenhang mit anderen BaumaRnahmen oder die
Verfligbarkeit von Fordermitteln.

Die Realisierung der Mafinahmen soll nach Maglichkeit im Verlauf einzelner
Routen so gebindelt werden, dass jeweils rasch zusammenhangende Netzab-
schnitte entstehen. Dadurch wird auch eine 6ffentlichkeitswirksame Inbetrieb-
nahme der Routen ermdoglicht.

Auf dieser Basis konnen jahrliche MalRnahmenprogramme aufgestellt wer-
den. Grundlage flr die Beantragung von Fordermitteln bzw. Bereitstellung von
Haushaltsmitteln ist eine realisierungsreife Planung.



Netzplanung flir den Radverkehr

Abstimmungsprozess

Radverkehrsplanung ist, insbesondere im landlichen Raum, eine Koordinations-
aufgabe, bei der zahlreiche Akteure zusammenwirken sollten.

Auswahl von moglichen Akteuren bei der Netzplanung

B Zustandige Dienststellen der planenden Gebietskdrperschaft
B Regionaler Planungsverband

B Landratsamt

B Staatliches Bauamt

m Strallenverkehrsbehorde

B Radverkehrsverband, z.B. ADFC

B Tourismusorganisation

[ ]

Amt fir Landliche Entwicklung

Bei Netzen mit Uberdrtlicher Bedeutung sollten dabei die regionalen Planungs-
verbande die interkommunale Abstimmung organisieren.

Wie intensiv die einzelnen Akteure in den Planungsprozess einzubeziehen sind,
hangt von der Aufgabenstellung ab. Fallweise kdnnen, je nach Schwerpunkt-
thema, weitere Institutionen eingebunden werden.

Eine breitere Beteiligung ist auch Uber Workshops moglich, bei denen sich
auch Vertreter der Politik sowie interessierte Einzelpersonen beteiligen konnen.

Best-Practice-Beispiel

Ein Beispiel fUr eine gelungene Netzplanung ist das Minchner Radinetz. Es
bietet mit einer Lédnge von Uber 1.000 km eine hervorragende Infrastruktur
zum Radfahren (www.muenchen.de/radlnetz).

B.urﬂ-rld‘
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Miinchner Radinetz



http://www.muenchen.de/radlnetz
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Radverkehrsanlagen

Grundsatze zur Wahl der Radverkehrsfiuhrung

m Die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer geht der
Fliissigkeit des Verkehrs vor!

m Besser keine als eine schlechte Radverkehrsanlage!
Radverkehrsanlagen missen den Anspriichen nach Sicherheit und
Fahrkomfort gentigen.

m Kein Ausklammern von Problembereichen!

Gerade in Engstellen ist eine Fihrungskontinuitat fir den Radverkehr
besonders wichtig.

m Keine Kombination von Mindestmal3en!
Insbesondere sind ausreichende Sicherheitsraume zu angrenzenden
Verkehrsflachen, z.B. zu Kfz-Parkstreifen, erforderlich.




Radverkehrsanlagen

Grundlagen

Die ,, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen” (ERA, Ausgabe 2010) bilden den
stralRenbautechnischen Rahmen und stellen die Grundlage fur Planung, Ent-
wurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen dar. Die ERA ergénzen und vertiefen
die maRgeblichen planerischen und entwurfstechnischen Richtlinien, insbeson-
dere die ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen” (RASt, Ausgabe 2006)
und die Richtlinien fur die , Anlage von LandstraRen” (RAL).

Sie gelten fiir den Neubau und die wesentliche Anderung. Fir den Altbestand
wird ihre Anwendung empfohlen. Der Altbestand kann jedoch nur nach und
nach an die enthaltenen Anforderungen angepasst werden. Hier sind im Rah-
men der Leistungsfahigkeit des Baulasttragers die Elemente entsprechend ih-
rer Sicherheitsrelevanz anzupassen.

Die Strafsenverkehrs-Ordnung (StVO) sowie die Allgemeine Verwaltungsvor-
schrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) bilden die verkehrsrechtli-
chen Rahmenbedingungen zur Regelung des Radverkehrs.

Die anzustrebenden Regelbreiten nach den ERA geben die Breiten flr den ge-
bauten Verkehrsraum ohne seitliche Sicherheitsrdume an und gewahrleisten,
dass sich Radfahrer auf dem Radweg Uberholen kédnnen. DemgegenUber ver-
stehen sich die in Kapitel ,Beschilderung der Radverkehrsanlagen” genannten
Mindestmalfde nach StVO als Verkehrsraum einschlieRlich der seitlichen, von
Hindernissen freien lichten Rdume und entsprechen der Untergrenze, nach der
eine Radwegebenutzungspflicht gegebenenfalls noch vertretbar sein kann (vgl.
auch Kapitel Beschilderung von Radverkehrsanlagen).

2,26m
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(Klammerangaben: bei beengten Verhaltnissen)

Verkehrsraume und lichte Rdume des Radverkehrs (aus ERA 2010)

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin



Radverkehrsanlagen

Radverkehrsanlagen innerorts

Im Zuge innerdrtlicher HauptverkehrsstraRen und Ortsdurchfahrten erfordern
vielfaltige Nutzungslberlagerungen und eine oft eingeschréankte Flachenver-
flgbarkeit eine eingehende Abwagung der Belange der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmergruppen. Heute steht ein in der Praxis erprobtes, umfangrei-
ches Entwurfsrepertoire zur Verfligung, das Uber die baulichen Radwege als
dem herkdmmlichen Standardelement hinaus geht. Auch die neuen Regel-
werke und die StVO vergrofsern den Handlungsspielraum zum Einsatz 6rtlich
angepasster, radverkehrsgerechter Losungen. Mafinahmen, mit denen dem
Radverkehr in vorhandenen StralRenrdumen ohne aufwéandigen Umbau Platz
und Sicherheit verschafft werden kann, haben an Bedeutung gewonnen. Eine
prinzipiell zu bevorzugende Fuhrungsform des Radverkehrs gibt es nicht.

Es werden drei Gruppen von Flhrungsformen des Radverkehrs unterschieden,
denen jeweils bestimmte Arten von Radverkehrsanlagen zugeordnet werden.
Dargestellt sind auch Kriterien, die bei der Wahl einer geeigneten Radverkehrs-
flhrung berlcksichtigt werden mussen.

Ubersicht (iber die Radverkehrsfiihrung an HauptverkehrsstraRen und die
zur Entscheidungsfindung heranzuziehenden Kriterien

Mischverkehr Mischverkehr
mit Kfz auf der Fahrbahn (mit teilweiser Separation)

Evtl. flankierende ® Schutzstreifen
Mafdnahmen m Gehweg/Radfahrer frei
notwendig ® Radweg ohne

Benutzungspflicht
® Kombinationen

Kriterien

Verkehrsmenge des Kfz-Verkehrs | Geschwindigkeit | Schwerverkehr |
Parken | Knotenpunkte | Ldngsneigung

Fur die Planung von Radverkehrsanlagen kann bei der Vorauswahl der Fih-
rungsform die Kfz-Belastung und die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf der
Straflse herangezogen werden.

Auf StraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bis zu 30 km/h ist
allein aufgrund der geringen Geschwindigkeitsunterschiede der Mischverkehr
auf der Fahrbahn die regelmafiige Losung. Bei StraRen innerorts mit einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit Gber 50 km/h sind bei der Radverkehrsfihrung
die Sicherheitsfragen infolge hoher Geschwindigkeitsdifferenzen besonders zu
gewichten. In der Folge werden getrennte Flhrungen der Verkehrsteilnehmer
bereit zu stellen sein.



Radverkehrsanlagen

Nachfolgende Ubersicht aus der ERA gibt fir die Planung einen ersten Uber-
blick zur Vorauswahl der Radverkehrsfihrungen:

y
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Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen Stadtstralen
(die Ubergénge zwischen den Belastungsbereichen sind keine harten Trennlinien)

Belastungsbereich Fuhrungsformen fir den Radverkehr

| m Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn
(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschliel3en)
Il B Schutzstreifen

m Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
.Gehweg"” mit Zusatz ,, Radfahrer frei”

m Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht

m Kombination Schutzstreifen und ,Gehweg” mit
Zusatz ,,Radfahrer frei”

m Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg
ohne Benutzungspflicht

[1/1V m Radfahrstreifen
Radweg

m gemeinsamer Geh- und Radweg

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir StralBen- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin
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Radverkehrsanlagen

Fihrung des Radverkehrs an Hauptverkehrsstral3en

Bauliche Radwege fiir Einrichtungsverkehr

Baulich angelegte Radwege verbinden objektive Sicherheit und subjektives Si-
cherheitsgefiihl gut miteinander. Voraussetzung daflr ist, dass sie — unter Be-
achtung der Belange des Fuldgangerverkehrs — in anforderungsgerechter Qua-
litdt in den StraRenquerschnitt eingebunden sind. Es gibt benutzungspflichtige
und nicht benutzungspflichtige bauliche Radwege. Bauliche Radwege missen
sich selbsterklarend von den anderen Verkehrsflachen abgrenzen.

Grundsatze

m Regelbreite nach ERA: 2,00 m (Mindestbreite 1,60 m)

m Sicherheitstrennstreifen zum flieSenden bzw. ruhenden
Kfz-Verkehr: 0,75 m (Mindestbreite 0,50 m)

m Gute Sichtbeziehungen an allen Konfliktstellen
(Grundsttickszufahrten, Knotenpunkte)

Gehweg >2,50 m

Radweg 2,00 m (1,60 m) g
Sicherheitstrennstreifen—£>0,76 m

Parkstreifen 1L 2,00 mm“::::: H L LT H
Fahrbahn

Sicherheitstrennstreifen=¢> = AP, 5
Radweg 2,00 m (1,60 m) &_¢® N 8P _____%%
Gehweg 22,50 m \7 / F

Breitstrichmarkierung (0,25 m breit, Strichlange 0,50 m, Lickenldnge 0,25 m)

Baulich angelegter Radweg (aus ERA 2010)

Quelle: Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin

Baulich getrennter Geh- und Radweg




Radverkehrsanlagen

Bauliche Radwege im Zweirichtungsverkehr

Wegen der besonderen Gefahren soll innerorts eine Fihrung des Radverkehrs
in Fahrtrichtung links nur in Ausnahmefallen zugelassen werden. Sie kann aber
in kurzen, landlich gepragten Ortsdurchfahrten in der Fortsetzung auf3erorts ge-
flhrter Zweirichtungsradwege sinnvoll sein.

Es gibt baulich angelegte Radwege im Zweirichtungsverkehr mit Benutzungs-
pflicht (vgl. Kapitel Beschilderung von Radverkehrsanlagen) und mit Benut-
zungsrecht.

Fir einen Radweg auf der in Fahrtrichtung links gelegenen Seite kann mit dem
Zusatzzeichen ,Radverkehr frei” ein Benutzungsrecht eingerdumt werden.
Radfahrer kénnen dann sowohl den linken Radweg nutzen als auch auf der
rechten Stralenseite die Fahrbahn befahren, z.B. weil sie dadurch ein zweima-
liges Uberqueren der StraRe vermeiden kénnen.

Grundsatze

m Regelbreite nach ERA: 3,00 m (Mindestbreite 2,50 m)

m Sicherheitstrennstreifen zum flieRenden bzw. ruhenden Kfz-Verkehr:
0,75 m (Mindestbreite 0,50 m)

m An Knotenpunkten fir den Querverkehr grundsatzlich Zusatzzeichen
,Radverkehr aus beiden Richtungen”

m Sinnvoll: Zusatzlicher Hinweis durch Piktogramm mit Richtungspfeilen
und Roteinfarbung auf der Fahrbahn

m Sichere Querungsmoglichkeit der Fahrbahn am Anfang und Ende des
Zweirichtungsbetriebes notwendig (VwV-StVO)

Hinweis auf Zweirichtungsradverkehr in einer Knotenpunktzufahrt




Radverkehrsanlagen

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind von der Fahr-
bahn abmarkierte, verkehrsrechtlich
angelegte Radwege. Es gibt nur be-
nutzungspflichtige  Radfahrstreifen
(Zeichen 237 StVO).

Sie sind mit Fahrbahnbegrenzungen
(Zeichen 295 StVO) in Breitstrich von
der Fahrbahn abzugrenzen. Sie dur-
fen von anderen Fahrzeugen nur zur
Querung Uberfahren werden (z.B.
zum Einparken auf nebenliegende
Parkstreifen, Zufahrt zu Grundsti-
cken etc.).

Sie bieten aufgrund der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und
Radfahrern sowie der klaren Trennung vom Kfz-Verkehr auch auf stark belaste-
ten Hauptverkehrsstral3en die Mdglichkeit fir eine sichere Radverkehrsabwick-
lung. Zudem ist der Radverkehr klar vom Fufgdngerverkehr getrennt.

Radfahrstreifen kdnnen nur eingerichtet werden, wenn die ortlichen Vorausset-
zungen zur Anordnung der Radwegebenutzungspflicht vorliegen.

Grundsatze

m Regelbreite (incl. Markierung) nach ERA: 1,85 m

m Markierung mit durchgezogenem Breitstrich 0,25 m

m Erforderlicher Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz: 0,75 m

(Mindestbreite 0,50 m)

Breitstrichmarkierung (0,25 m breit, innerhalb des Radfahrstreifens)

Gehweg

Parkstreifen | TER T T T @
SicherheitstrennstreifenL \ J‘ 200m 0,50 bis 0,75 M ——
Radfahrstreifen U8 . >1,85m

F_ahrbahn_ o o o | 2550m o _
Radfahrstreifen ap &b >1,85m &
Gehweg

Radfahrstreifen (aus ERA 2010)

Quelle: Forschungsgesellschaft flir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin
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Schutzstreifen fiir Radfahrer

Schutzstreifen sind durch eine Leit-
linie (Zeichen 340 StVO) abgegrenzte
Bereiche der Fahrbahn zur bevorzug-
ten Nutzung durch den Radverkehr.
Ein Befahren der Schutzstreifen
durch den Kfz-Langsverkehr — z.B.
breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse — ist im Bedarfsfall erlaubt.
Der Grol3teil des Kfz-Verkehrs (insbe-
sondere Pkw) soll jedoch auf3erhalb
der Schutzstreifen abgewickelt wer-
den kénnen.

Schutzstreifen in einer landlichen
Ortsdurchfahrt

Grundsatze

m Regelbreite nach ERA: 1,50 m (Mindestbreite 1,25 m)

m Markierung mit Schmalstrich: 1 m Strich/1 m Licke und
Sinnbild Radfahrer

m Erforderlicher Sicherheitsabstand zu ldngs parkenden Kfz: 0,50 m
(Mindestbreite 0,25 m)

B Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs: max. 50 km/h

Schmalstrichmarkierung (0,12 m breit, 1,00 m Lange,
1,00 m Lucke, Lage mittig zwischen den Verkehrsflachen)

Gehweg

Parkstreifen T J_ Ll J_ 200m J_ J_ @
Sicherheitstrennstreifen-—— _ / _ =y == L L oosom=Z _ _ _
Schutzstreifen- — — _ _ _ _ & _ T ____] [ 1.50m (1,25 m)_ 959 SR Ju
Fahrbahn >4,50 m

Schutzstreifen” = = T T T T T T TeF b T T T T T 7] [ 1.60m(1,26m)” — = — = — 7 |

S

Maégliche Ausprdagung eines Schutzstreifens (aus ERA 2010)

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin
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Gemeinsame Fithrung mit dem FuRgangerverkehr

Die Mischung von Fuf3- und Radver-
kehr kommt in Betracht, wenn dies
auch unter Berlcksichtigung der Be-
lange der Fufdganger vertretbar ist.
Es gibt benutzungspflichtige und
nicht benutzungspflichtige gemein-
same Fuhrungen mit dem Fuf3gan-
gerverkehr.

Ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg mit Zeichen 240 StVO ist benut-
Gemeinsamer Geh- und Radweg zungspflichtig.

Grundsatze

m Regelbreiten nach ERA: je nach Starke des Fuf3- und Radverkehrs
2,50-4,50 m

m Sicherheitstrennstreifen zum fliefenden bzw. ruhenden Kfz-Verkehr:
0,75 m (Mindestbreite 0,50 m)

m Markierung von Furten im Zuge von Vorfahrtsstraen

Wird ein baulich angelegter Gehweg mit Zeichen 239 StVO und dem Zusatzzei-
chen ,,Radverkehr frei” zur Mitbenutzung durch den Radverkehr freigegeben,
wird ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht eroffnet.
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Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten innerorts

Grundsatze

m Rechtzeitige Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern,
insbesondere zwischen geradeaus fahrenden Radfahrern und ein- und
abbiegendem Kfz-Verkehr

m Deutliche Erkennbarkeit und eindeutiger Verlauf der Radverkehrsflihrung

m Bei Vorrang des Radfahrers Verdeutlichung dieses Vorranges gegentiber
wartepflichtigen Fahrzeugen

m An signalisierten Knotenpunkten kurze Wartezeiten orientiert am
Kfz-Verkehr und maéglichst ohne Zwischenhalt auf Fahrbahnteilern

O
Direkt gefuhrte Radverkehrsfurt an einem Heranflhren eines Radweges vor einem
hoch belasteten Knotenpunkt Knotenpunkt

Bauliche Radwege sollen zur Verbesserung der Sichtbeziehungen rechtzeitig
(d.h. etwa 10 m vor dem Knotenpunkt) an den Fahrbahnrand herangefiihrt wer-
den. Auch ein Ubergang in einen Radfahrstreifen kann empfehlenswert sein.
Das Parken von Kfz zwischen Fahrbahn und Radweg muss in diesem Bereich
in jedem Fall unterbunden werden.

Elemente zur Erhéhung der Sicherheit an Einmiindungen von
NebenstraRen

B An signalisierten Knotenpunkten und dort, wo der Radverkehr im Zuge von
VorfahrtstraRen Vorrang gegentber ein- oder abbiegendem Verkehr hat, sind
Radfahrerfurten zu markieren. Diese kdnnen bei héherem Konfliktpotenzial
rot eingefarbt und mit Radfahrerpiktogrammen versehen werden.

Rad- und Gehwegliberfahrt der Rot eingeféarbte Radfahrerfurt
Einmindung einer Nebenstrafte
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m Bei Teilaufpflasterung der Einmindungsbereiche untergeordneter Stra-
3en soll der Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenab-
schnitte Uber die Knotenpunktzufahrt verlaufen. Diese Radwegtberfahrten
verdeutlichen die Vorfahrt des Radverkehrs und wirken geschwindigkeits-
dampfend.

Elemente zur Erh6hung der Sicherheit an groReren Knotenpunkten

B An signalisierten Knotenpunkten kénnen rund 3 m weit — gegentber der Hal-
telinie des Kfz-Verkehrs — vorgezogene Haltlinien fur den Radverkehr und
ein Grinvorlauf fir den Radverkehr den Konflikt mit rechts abbiegenden
Kfz entscharfen.

m Far Radfahrer ist es besonders attraktiv, wenn sie ohne zuséatzliche Warte-
zeiten auf direktem Wege links abbiegen kdnnen. Nach Mdaglichkeit kénnen
eigene Linksabbiegestreifen fir den Radverkehr markiert werden. Diese
kommen in Betracht, wenn zum Einordnen im Zuge von VorfahrtstralRen
nicht mehr als ein Fahrstreifen und an signalisierten Knoten nicht mehr als
zwei Fahrstreifen zu Uberqueren sind.

Vorgezogene Haltlinie fir Radverkehr

Abbiegestreifen fur direkt links abbiegende Radfahrer an Knotenpunkten
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m Das direkte Linksabbiegen kann an signalisierten Knotenpunkten mit hohem
Kfz- und Radfahreraufkommen auch durch Radfahrerschleusen gesichert
werden. Hierzu wird etwa 30 m vor dem Knotenpunkt eine Vorsignalanlage
angelegt, in deren Schutz die Radfahrer nach links abbiegen konnen.

=

»
»

direkte Fihrung

—— ———

N\

N\

indirekte Fihrung A}/

Direkte und indirekte Flihrung des links abbiegenden Radverkehrs an Knotenpunkten

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin

m Bei der indirekten Flihrung Uber-
queren Radfahrer zunachst gera-
deausfahrend den Knotenpunkt
und kreuzen anschlieRend die
Stral3e, aus der sie kommen. Fir
das indirekte Linksabbiegen soll-
ten in der Knotenpunktzufahrt der
kreuzenden Stral3e besondere Auf-
stellflachen und Radfahrersignale
vorgesehen werden.

Indirektes Linksabbiegen mit Aufstellflache
und speziellem Signal fir den Radverkehr

m Aufgeweitete Radaufstellstrei-
fen ermdglichen es den Radfah-
rern, auf einem Schutz- oder Rad-
fahrstreifen an bei , Rot” warten-
den Kfz vorbeizufahren und sich
auf einer Warteflache vor der Halt-
linie des Kfz-Verkehrs aufzustellen.
Radaufstellstreifen kbnnen in den
gering belasteten Zufahrten licht-
signalgesteuerter  Knotenpunkte
eingesetzt werden, bei denen die
Rotzeiten ausreichend lang sind.

Aufgeweiteter Radaufstellstreifen
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m Kleine Kreisverkehrsplatze (bis max. 40 m Aufiendurchmesser) kdnnen
wegen ihrer geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicher-
heit fir den Gesamtverkehr erhéhen. Innerorts ist fir Radfahrer die Fiihrung
auf der Fahrbahn zu favorisieren. Wird der Radverkehr im Vorfeld des Kreis-
verkehres auf baulich getrennten Radverkehrsanlagen gefihrt, sollen diese
noch vor dem Fahrbahnteiler bzw. der zugehérigen Sperrflache in den Kreis-
zufahrten enden. Dabei geht ein Radweg zunachst in einen Radfahrstreifen
und dann in einen kurzen Schutzstreifen Gber. Aus Verkehrssicherheitsgriin-
den durfen auf der Kreisfahrbahn keine Schutz- oder Radfahrstreifen ange-

legt werden.

Kreisverkehr mit Ubergang eines Radweges in den Mischverkehr

. ¢ca. 10,00 ,
I
3,007 Gehweg Il 460
1,60 :0 75 — FRadweg | U ,

[ - ” —
2,00] {{o] ) Parkstreifen (| ° )~ 0w 3,75| =
6.50 —_ — — Gy sso] | ]

I
2,00] _ Parkstr{To ] = T I 350 ===
1,601 %" Radwag | @[:-]2.85
3,00| Gehweg N 3.00

alle Angaben in Meter

Kreisverkehrszufahrt mit Radwegen (aus ERA 2010)

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin
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Fiilhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstralRen

A
N
—

Zeichen 357 StVO
Durchlassige Sackgasse

FahrradstraRen

9>

Fahrradstrafie

Zeichen 244 StVO
Beginn einer FahrradstraRe

Im Erschliefungsstralennetz soll eine maéglichst
hohe Durchlassigkeit fir den Radverkehr erreicht
werden. Mit der Anderung der VwV-StVO 2009
wurden weitere Moglichkeiten fir die Verbesse-
rung der Durchlassigkeit eroffnet.

Zur eindeutigen Kennzeichnung einer fir den Rad-
fahrer (und Fufdganger) durchldssigen Sackgasse
wurde ein neues Verkehrszeichen (Zeichen 357
StVO) aufgenommen:

Mit Fahrradstraf3en steht den Kommunen ein Ins-
trument zur Verfiigung, Radverkehr auf wichti-
gen Routen zu biindeln. Mit dem Verkehrszeichen
244 StVO wird die gesamte Fahrbahn als Sonder-
weg fur Radfahrer ausgewiesen. Durch Zusatzzei-
chen zugelassener Kfz-Verkehr (z.B. Anliegerver-
kehr) muss auf Radfahrer besondere Rucksicht
nehmen. Radfahrer dirfen auf Fahrradstrafsen
nebeneinander fahren. FahrradstralRen kdnnen
attraktive Bestandteile von Hauptverbindungen
eines Uberortlichen Radverkehrsnetzes sein und
eignen sich auch im Zuge wichtiger Schulwege.
Auf FahrradstraRen gilt eine zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h.

Beispiel einer FahrradstraRe

3
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Offnung von EinbahnstraRen fiir gegengerichteten Radverkehr

Mit der Offnung von Einbahnstraen fiir Radverkehr in Gegenrichtung liegen
seit Jahren aus vielen Stadten gute Erfahrungen vor.

Grundsatze

B Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

m Zur Verfligung stehende Fahrbahnbreite mindestens 3,50 m bei Linien-
busverkehr oder starkerem Lkw-Verkehr (kurze Engstellen zulassig)

m Ubersichtliche Verkehrsfiihrung

Am Beginn und Ende einer Einbahnstralie sind in der Regel markierte Schutz-
raume sinnvoll, um dem Autoverkehr die Situation zu verdeutlichen.

EinbahnstraRe mit einer ,Einfahrtpforte” fir Radverkehr in Gegenrichtung
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Radverkehrsanlagen aufRerorts

Auferorts beeinflussen nachfolgende Kriterien die Entscheidung Uber die
Flhrungsform einer Radverkehrsanlage:

Flachenverflgbarkeit bzw. Grunderwerb

Topographie, Linienfihrung, Steigungen
Fahrbahnbreiten

Starke und Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs

[ ]
[ ]
[ ]
[ ]
m Art und Umfang des Radverkehrsaufkommens

m Berlcksichtigung der angrenzenden Radverkehrsfihrungen im Sinne
des Planungsprinzips , Kontinuitat der Wegefihrung”

Insbesondere die Querungen der Kfz-Fahrbahn als potenzielle Konfliktstellen
sollen auf das notwendige Mal reduziert werden.

An VerkehrsstraRen auRerorts ist der baulich angelegte gemeinsame Geh- und
Radweg der Regelfall. Radfahrstreifen und Schutzstreifen kommen auf3erorts
v.a. wegen der grof3en Differenzgeschwindigkeiten zum Kfz-Verkehr nicht in
Betracht.

Auf Bundes- und StaatsstraRen kommt es wegen ihrer Verkehrsbedeutung und
Verbindungsfunktion ebenfalls nicht in Betracht, Geschwindigkeitsbeschran-
kungen anzuordnen, um Einsatzgrenzen fur gewollte Radverkehrsfiihrungen zu
erreichen.

Neben der Entscheidung flr eine einseitige- oder zweiseitige Fihrung und da-
mit in der Regel fir Einrichtungs- oder Zweirichtungsverkehr auf der Radver-
kehrsanlage stehen die im folgenden beschriebenen Fihrungsmaglichkeiten
zur Verfligung.
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Baulicher gemeinsamer Geh- und Radweg

AulBerorts sind gemafd ERA 2010 stral’enbegleitende Radwege oder gemein-
same Geh- und Radwege sinnvoll.

Gemeinsame Geh- und Radwege weisen nach ERA eine Regelbreite von 2,50
m auf, sodass auch eine maschinelle Reinigung bzw. das Schneerdumen mit-
tels Lkw gewahrleistet ist. Die Oberflache sollte in Asphalt ausgefiihrt sein.

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Es ist auf einen ausreichenden Abstand zwischen der Radverkehrsanlage und
der Kfz-Fahrbahn in Form eines Trennstreifens, z.B. mit Begrtinung, Wert zu le-
gen. Dieser muss einerseits so dimensioniert sein, dass die Beeintrachtigun-
gen aufgrund der hoheren Fahrtgeschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge (Blen-
dung, Sprihfahnen, Fahrtwind etc.) sich auf ein Minimum reduzieren. Anderer-
seits darf er aber nicht zu breit sein, da die soziale Kontrolle der Radfahrer in
Abend- und Nachtstunden beeintrachtigt wird. Hier bewahrt sich ein begrin-
ter Trennstreifen mit einer anzustrebenden Breite von 2,50 m, der auch zur Ent-
wasserung der Fahrbahn bzw. der Radverkehrsanlage genutzt werden kann.
Die Bepflanzung sollte aus Grinden der sozialen Sicherheit transparent sein
und dennoch Schutz vor Blendungen durch entgegenkommende Kraftfahr-
zeuge bieten. Weilde Leitmarkierungen bieten gerade bei Dunkelheit eine Ver-
deutlichung der Linienflihrung.

Wirtschaftswege

In landlichen Bereichen kann der Radverkehr gemeinsam mit land- und forst-
wirtschaftlichem Verkehr auf Wirtschaftswegen gefihrt werden. Um ein ge-
genseitiges gefahrloses Passieren zu gewahrleisten, sollten Wirtschaftswege
mit einer Regelbreite von mindestens 3,00 m ausgeflihrt werden. Die Oberfla-
che sollte in der Regel in Asphalt ausgefihrt werden. In sensiblen Naturrdumen
ist eine wassergebundene Decke vertretbar.
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Bahntrassenradwege

Im Freistaat Bayern existiert eine Viel-
zahl stillgelegter Bahntrassen, die
hervorragend flr den Radverkehr ge-
nutzt werden kénnen. Bahntrassen-
radwege bieten:

B Stecken mit geringer Steigerung
und Gefalle (maximal 4 %)

B attraktive FUhrung in Landschaf-
ten, die sonst teilweise kaum zu-
ganglich sind

m Aussichten von Viadukten sowie
Eisenbahntunnel, die fur ein be-
sonderes Bahntrassen-Radelerleb-
nis sorgen

Infotafel an einem Bahntrassenradweg

® durchgehende Strecken, meist abseits vom motorisierten Verkehr

m ehemalige Bahnhofe und Haltepunkte, die beliebte Standorte fir
Gastronomie und Rastplatze darstellen

Bahntrassenradwege werden wegen ihrer trassierungstechnischen Besonder-
heiten haufig auch durch Inlineskater und dhnliche Nutzer befahren und sollten
auch deshalb bei Neuanlage in Asphalt ausgeflihrt werden. Auf eine feine Kor-
nung ist zu achten.

H ﬂ Best-Practice-Beispiel
= | ¢ Ein gelungenes Beispiel

sﬁ fur einen Bahntrassenrad-
v 5 weg stellt der ,Bockl-Rad-
weg” von Neustadt bis Es-
Republik  |grn dar, der langste Bahn-
iy trassenradweg Bayerns
[ (www.bocklweg.de).

'@ 3 Flossenlyirg Tschechische
Georgenberg

Waldlhxm
Fahrenberg Wald
801

hirmitz.
=y Bechtsrieth

Pleystein
Pirk @

Irchenrieth

Esfarn

Informationen zu weiteren bestehenden Bahntrassenradwegen in Bayern kén-
nen unter www.bahntrassenradeln.de abgerufen werden.
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http://www.bocklweg.de
http://www.bahntrassenradeln.de
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Umnutzung von nicht benoétigten, bestehenden Asphaltflachen

Stehen Uberbreite Querschnitte einer Fahrbahn (z.B. Mehrzweckstreifen) zur
Verfligung, so kann ein gemeinsamer Geh- und Radweg von der Fahrbahn ab-
getrennt werden.

Hier ist ebenfalls eine Regelbreite von 2,50 m einzuhalten. Die Abgrenzung
zur Fahrbahn sollte durch ein Trennelement, z.B. Doppellinie, mit einer Min-
destbreite von circa 0,75 m ausgefihrt werden. Leitpfosten, erhabene Fahr-
bahnmarkierungen oder in besonderen Gefahrenbereichen (abschissige Kur-
ven) Schutzplanken tragen dazu bei, dass der Trennstreifen nicht durch Kraft-
fahrzeuge Uberfahren wird.

Auch im Zuge von NeubaumafRnahmen kénnen nicht mehr bestehende Fahr-
bahnflachen als Radweg weitergenutzt werden.
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Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten aulRerorts

Grundsatze

m Aulerorts ist — wie auch innerorts — an Knotenpunkten bzw. Konfliktbe-
reichen eine gute Sichtbeziehung zwischen den Verkehrsteilnehmern er-
forderlich.

m In allen Knotenpunkten ist fur radverkehrsrelevante Fahrbeziehungen eine
sichere Querungsmaoglichkeit anzubieten.

AuRerorts wie innerorts bergen Kno-
tenpunkte und Einmlndungen die
groRten Verkehrssicherheitsprobleme
far den Radverkehr. Daher sind alle
Kreuzungen und Einmuindungen si-
cher und fahrradfreundlich zu gestal-
ten. Wesentliche Kriterien sind hier:

m Gewabhrleistung optimaler Sicht-
beziehungen zwischen allen Ver-
kehrsteilnehmern, auch in den
Abend- und Nachtstunden

B Kennzeichnung von Konfliktberei-
chen z.B. durch gezielte Roteinfar-
bung der Radverkehrsfiihrung

Roteinfarbung auf3erorts

Eine Flhrung des Radverkehrs Uber Dreiecksinseln sollte die Ausnahme sein.
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Querungshilfen

Querungsbedarf besteht fir den Radverkehr sowohl auf der freien Strecke,
z.B. an Kreuzungen von Radrouten mit Verkehrsstrafien, als auch in Ortsein-
gangsbereichen bei Uberleitung von einem einseitigen Zweirichtungsradweg
auf beidseitige Radverkehrsanlagen.

Querungshilfe am Ortsrand

An diesen Stellen ist die Anlage einer sicheren Querungsstelle zwingend not-
wendig. Als sicherste, aber auch teuerste Querungshilfe ist die hohenfreie
Querungsmaglichkeit anzusehen. Mittelinseln kommen an der freien Strecke in
Betracht, wenn bei hohen Verkehrsstarken und erhéhtem Querungsbedarf be-
sondere Umstande dies zur Sicherheit flr querende FuRgdnger und Radfahrer
zwingend erforderlich machen.

Radwegeunterfihrungen

An Ortseingdngen kommen Mittelinseln ebenfalls nur in Betracht, wenn diese
als Querungshilfen flr FuRganger und Radfahrer tatsachlich erforderlich sind.
Die Mittelinseln konnen in diesen Fallen auch zur Gestaltung und Definition des
Ortseingangsbereichs genutzt werden. Ist dies aus Grinden mangelnder Fla-
chenverfligbarkeit nicht realisierbar, so sind an schwach belasteten Strafsen in
Abhangigkeit vom stadtebaulichen/verkehrlichen Umfeld andere Formen zur Si-
cherung von Querungsstellen, wie z.B. Engstellen, mdglich.
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Ruhender Radverkehr

Ausreichende und geeignete Parkmaoglichkeiten sind ein Grundbestandteil der
Radverkehrsinfrastruktur.

Ein flachendeckendes Angebot von sicheren und komfortablen Fahrradabstel-
lanlagen ist anzustreben. In Verbindung mit weiteren Serviceeinrichtungen
(Reparatur, Information, Bewachung etc.) entstehen Fahrradstationen, die ein
hochwertiges Element der Radverkehrsforderung darstellen (vgl. Kapitel Ver-
knlUpfung der Verkehrstrager).

Grundsatze

.Wildes"” Parken zeigt den Bedarf von Abstellanlagen auf
Eine ausreichende Dimensionierung von Abstellanlagen ist zwingend

Je kirzer die Parkzeit, desto néher muss die Abstellanlage am Zielort sein

[ |
[ |
[ |
m Ruhender Radverkehr darf den Fufsgangerverkehr nicht behindern
m Abstellanlagen sollen vor Diebstahl und Vandalismus schiitzen

m Standsicherheit fur Abstellanlage und Fahrrad missen gewahrleistet sein
[ |

Uberdachte Abstellanlagen sind anzustreben

Analog der Planung von Radverkehrsnetzen ist eine Konzeption und Planung
zum Fahrradparken erforderlich. Das Stellplatzangebot soll sowohl réumlich

B Innenstadt (FuRgangerzone)

B zentrumsnahe Gebiete

m Arbeitsplatzschwerpunkte

m offentliche Einrichtungen und Bildungseinrichtungen
B Standorte fur Bike + Ride

B Sport- und Freizeiteinrichtungen

als auch nutzerorientiert

m fir Bewohner an Wohngebauden

m fUr Mitarbeiter, Pendler in Betrieben und an Haltestellen
(Uberdacht und sicher)

m fUr Kunden bei Geschaften (eingangsnah) und

m fUr Besucher (z.B. mit Gepackaufbewahrung)
differenziert werden.

Es ist sinnvoll, bereits auf der Ebene der Ortsplanung geeignete Positionen fir
zentrale Fahrradparkplatze festzulegen. In Ubergeordneten Planungskonzepten
kdnnen die einzelnen Standorte koordiniert und miteinander vernetzt werden.



Ruhender Radverkehr

Bedarfsermittlung

Sinnvoll ist es, eine Grundausstattung mit einer festgelegten Anzahl neu zu
schaffender Radabstellplatze zu definieren. Fir eine erste Abschatzung an be-
notigten Fahrradabstellplatzen kann die Zahl der , wild"” geparkten Rader heran-
gezogen werden. Hier sind aber Jahreszeit, Wetter und Ferien zu bericksichti-
gen. Bei neuen Anlagen sollte ein Zuwachs einkalkuliert werden.

Zur Planung und Bemessung von Fahrradabstellanlagen stehen in der Richtlinie
.Hinweise zum Fahrradparken” der Forschungsgesellschaft flr StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV) Orientierungswerte und Richtzahlen zur Verfligung. Die
Anzahl sollte dem vorhandenen bzw. gewlinschten Radverkehrsanteil entspre-
chen. Es bietet sich an, Richtwerte flr Fahrradabstellanlagen in folgenden Be-
reichen anzugeben:

offentliche Einrichtungen

Bahnhofe, wichtige Haltestellen (B+R)
Wohnstandorte

Schulen

Sport- und Freizeitanlagen

Firmenstandorte

Einzelhandels-, Geschaftsbereiche

Grundsatzlich sind an grofReren Zielgebieten z.B. am Beginn einer FuRganger-
zone, grofRere Anlagen und an punktuellen Zielen entlang einer Einkaufsstralle
mehrere kleinteilige Anlagen sinnvoll.

Die Bayerische Bauordnung (BayBO) erlaubt es den Kommunen, Qualitat
und Anzahl von Fahrradabstellanlagen bei Neubauten verbindlich zu regeln.
Die Fahrradabstellplatzsatzung der Stadt NUrnberg kann hier ein Vorbild far
Kommunen sein (Download der Satzung unter http://nuernberg.de/internet/
verkehrsplanung/fahrradparken.html).



http://nuernberg.de/internet/verkehrsplanung/fahrradparken.html
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Ruhender Radverkehr

Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen dienen neben dem Diebstahlschutz auch der Ordnung,
Sortierung und Standsicherheit des ruhenden Radverkehrs. Sie sollten gut
sichtbar und leicht zuganglich sein. Eine feste Rahmenanschlussmaoglichkeit ist
allgemeiner Standard.

Hochwertige, ansprechende Gestaltungsformen steigern die Akzeptanz und
verleihen der Bedeutung des Radverkehrs Ausdruck.

Design-Fahrradstander

Die Festlegung einheitlicher Gestaltungsmerkmale erhoht den Wiedererken-
nungswert der Fahrradabstellanlagen.

Eine gute Einsehbarkeit verringert die Vandalismusgefahr. Zentrale Orte mit viel
Publikumsverkehr sind gut geeignet. Sinnvolle Standorte zur Einrichtung von
Fahrradabstellanlagen liegen beispielsweise im Knotenpunktbereich, an Kreu-
zungen und Einmindungen. Dort bestehen viele Zu- und Abfahrtsmaoglichkei-
ten und gute Sichtverhéltnisse. Fahrradabstellanlagen kénnen ebenso in Kom-
bination mit Querungsstellen des FulRverkehrs sinnvoll sein.

In jedem Fall ist bei der Festlegung von Standorten flr Fahrradabstellmdglich-
keiten darauf zu achten, dass ausreichende Sichtverhaltnisse fur alle Verkehrs-
teilnehmer verbleiben.

Je nach Standort kommt es u.a. darauf an, dass die Fahrradabstellanlagen
Uberdacht, eingangsnah, strafdennah, sicher erreichbar und Uberwacht sind.

Weitere praktische Hinweise fir die Planung — beispielsweise das Merkblatt
des ADFC , Hinweise fir die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen” — kénnen
unter www.adfc-bayern.de/abstellanlagen.htm nachgelesen werden.

Bei der Wahl der Fahrradabstellanlage sollten u.a. folgende allgemeine Kriterien
bertcksichtigt werden:

m Witterungsschutz
B Beleuchtung
m Rader mit Anhanger

m Erweiterungsmaoglichkeiten


http://www.adfc-bayern.de/abstellanlagen.htm

Ruhender Radverkehr

Der Flachenbedarf eines Fahrrades
betragt etwa 1,3 bis 1,5 m2. Somit
kénnen bei der Umwandlung eines
Kfz-Stellplatzes sechs bis acht Radab-
stellplatze gewonnen werden.

Fahrradparken auf einem ehemaligen
Langsparkplatz

Abmessungen Fahrrad

0,70 m

2,00 m

Quelle: AGFS/www.fahrradfreundlich.nrw.de

Der Mindestabstand zwischen den Radabstellplatzen sollte bei ebenerdiger
Aufstellung 70 cm betragen. Dieser Mindestabstand sollte nicht unterschrit-
ten werden, da sonst erfahrungsgemaf nur ein Teil der freien Einstellplatze ge-
nutzt wird und die Gesamtauslastung abnimmt. Bei groferen Anlagen sollten
die Mindestabstande auch nicht deutlich Uberschritten werden, da in diesem
Fall die Wege bis zum Ende der Abstellanlage sehr lang werden kénnen und
die Gefahr besteht, dass Fahrrader dazwischengestellt werden.

Radabstellanlagen kénnen als Trenn-
elemente zwischen Fahrbahn und
Seitenbereich unerwinschtes Parken
von Kraftfahrzeugen im Seitenbe-
reich unterbinden. Sie dirfen jedoch
den FulBverkehr nicht behindern.

Fahrradparken zwischen Fahrbahn und
Gehweg
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http://www.fahrradfreundlich.nrw.de

Ruhender Radverkehr

Die Fahrradabstellanlagen sollten von der Fahr-
bahn aus direkt angefahren und grofiere Anlagen
mit dem StVO-Verkehrszeichen 314 Parkplatz
mit Sinnbild , Fahrrad” gekennzeichnet werden.

Die wegweisende Beschilderung zu grof3en Fahr-
radabstellanlagen erleichtert die Orientierung im
Radverkehrsnetz.

o>

Zeichen 314 StVO
mit Zusatzzeichen , Fahrrad”

Zusatzliche Flachen fiir Fahrrader mit Anhanger (1,00 m x 1,60 m je An-
hanger) bzw. flr Dreirader fir Mobilitdtseingeschrankte stellen eine sinnvolle
Erganzung dar.

Einzelne Radparker (bis circa 10 Fahrrader) sollten als Anlehnblgel fir beid-
seitiges Parken oder als Vorderradhalter mit Rahmenanschlussmaglichkeit fur
einseitiges Parken ausgelegt werden.

Schemaskizze mit Abmessungen
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Quelle: ADFC Bayern

Fahrradstander mit Rahmenanschlussmaglichkeit




Ruhender Radverkehr

Fahrradparkplatze (ab circa 10 Fahrrader) sollten nach Méglichkeit mit einer
Uberdachung ausgestattet und deutlich gekennzeichnet werden sowie gut er-
reichbar sein.

Gestaltungselemente, wie z.B. Beleuchtung und transparente Elemente, er-
maoglichen eine Kombination mit Werbetragern.

Uberdachte Fahrradabstellanlage Fahrradgarage

AbschlieBbare Fahrradkleingaragen (auch Quartiersanlagen genannt) eig-
nen sich fur dauerhaftes Parken Uber Nacht oder fir mehrere Tage. Es sind in
der Regel geschlossene Anlagen flr einen beschrankten Nutzerkreis, Ublicher-
weise flr 8 bis 40 Fahrrader.

Fahrradboxen bieten beim langeren Parken den gewlinschten Diebstahl-
schutz. Der Einsatz von transparenten Boxen mit SchlieRsystem, die in der Re-
gel vermietet werden, hat sich bewaéhrt. Sie werden teilweise schon von Ar-
beitgebern ihren Mitarbeitern angeboten.

Fahrradwachen kdnnen als temporére Einrichtungen zum Abstellen von Fahr-
radern bei GrofRveranstaltungen zum Einsatz kommen.

Systeme zum platzsparenden Fahrradparken kdénnen sich bei beengten
Verhéltnissen, oder wenn aufgrund des grofRen Bedarfs zu lange Wege entste-
hen wurden, anbieten.

Folgende Systeme haben sich in der Praxis bewahrt:
m Vertikales Fahrradparken mit und ohne Hebehilfe

m Doppelstockiges Parken

Doppelstock-Fahrradabstellanlage
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Ruhender Radverkehr

Hinweise zum Bau und fiir den Betrieb

Fahrradabstellanlagen sind stand- und kippsicher mit dem Untergrund zu ver-
binden. Bodenhllsen ermdoglichen eine einfache Demontage fir temporére
Nutzungen.

Eine regelmafige Kontrolle und Wartung der 6ffentlichen Abstellanlagen ist
notwendig, um

B Schéaden zu beseitigen,
m Schrottrader zu entfernen,
® unerwUnschte Nutzung einzudédmmen und

m Bedarf und Auslastung zu dokumentieren.

Bei groReren Abstellanlagen und schlecht einsehbaren Ortlichkeiten ist die
Ausristung mit Videouberwachung sinnvoll.

Fahrradabstellanlagen sollten in Fahrradstadtplanen, tber Informationstafeln
und/oder Fahrradparkleitsysteme bekannt gemacht werden. Informationen
sollten im Internet abrufbar sein und mittels Ubersichtskarte fiir eine fahrrad-
freundliche Innenstadt werben.

—
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Beschilderung von Radverkehrsanlagen

Verkehrsrechtliche Beschilderung

Die verkehrsrechtliche Beschilderung durch Verkehrszeichen umfasst Gefahr-
zeichen, Vorschriftzeichen und Richtzeichen, die in der StVO néher erlautert
werden. Diese amtlichen Verkehrszeichen, wie z.B. Zeichen 237 StVO - Rad-
weg, werden durch die StralRenverkehrsbehdrden angeordnet.

Nachfolgende Zeichen der StVO begrinden fir alle Radfahrer eine Benutzungs-
pflicht.

Zeichen 237 StVO Zeichen 240 StVO Zeichen 241 StVO

Radverkehrsanlagen mit diesen Verkehrszeichen missen benutzt werden.

Eine Radwegebenutzungspflicht besteht nur auf Radverkehrsanlagen, die mit
Zeichen 237, 240 oder 241 StVO gekennzeichnet sind. Diese Verkehrszeichen
durfen jedoch nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortli-
chen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko insbe-
sondere flr die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs erheblich Ubersteigt
(vgl. § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO; BVerwG-Urteil vom 18.11.2010, Az.: 3 C 42.09).

FUr die Kennzeichnung von Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht gibt
es derzeit keine bundesweit abgestimmte StVO-Beschilderung. Eine solche
Regelung zu der Kennzeichnung in der StVO wére wiinschenswert.

Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sollen bereits Uber ihre Gestal-
tung als Radweg erkennbar sein. Eine zusatzliche Kennzeichnung kann durch
Piktogramme auf der Verkehrsflache erfolgen.

Die Verwendung des Zeichens 260 bzw. des Zei-
chens 250 in Verbindung mit dem Zusatzzeichen
1022-10 zur Kennzeichnung eines nichtbenut-
zungspflichtigen Radweges ist nur in den Fallen
maoglich, in denen aufgrund der besonderen ortli-
chen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die
das allgemeine Risiko insbesondere fir auReror-
Zeichen 260 StVO dentliche Schaden an der Stral’e oder fir die Si-
cherheit und Leichtigkeit des Verkehrs erheblich
Ubersteigt (vgl. 8 45 Abs. 9 Satz 2 StVO).




Beschilderung von Radverkehrsanlagen

Die Anordnung der Benutzungspflicht bedarf gemaR dem Urteil des BVerwG
vom 18.11.2010, Az.: 3 C 42.09, immer einer Einzelfallprifung, die sich an der
konkreten Gefdhrdung des Radverkehrs orientiert.

Fir die Gefahrdung des Radverkehrs relevante Kriterien sind u.a.
m Kfz-Verkehrsbelastung (je hdher, desto geféhrlicher),

m zuldssige Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs (je schneller, desto gefahrlicher),
m Schwerverkehrsanteil (je mehr Lkw-Verkehr, desto gefahrlicher),

m Fahrbahnbreite (je schmaler, desto gefahrlicher),

m Ubersichtlichkeit (je spater Radfahrer erkannt werden, desto gefahrlicher),

[ |

Kurvigkeit (je kurviger, desto gefahrlicher).

AuRerdem ist die Anordnung der Benutzungspflicht gemalk VwV-StVO an fol-
gende bauliche und betriebliche Anforderungen geknUpft:

m erforderliche Breiten (inkl. Sicherheitsraum, der frei von Hindernissen sein
muss)

— baulicher Radweg: mdéglichst 2,00 m, mindestens 1,50 m
— Radfahrstreifen: mdglichst 1,85 m, mindestens 1,50 m
— Zweirichtungsradweg: moglichst 2,40 m, mindestens 2,00 m

— Geh- und Radweg: innerorts mindestens 2,50 m,
aufderorts mindestens 2,00 m

m Verkehrsflache in befahrbarem Zustand
B eindeutige und stetige Linienflihrung

B eindeutige Erkennbarkeit und ausreichende Sicht an Knotenpunkten und
Grundstlckszufahrten

Unabhangig davon sollen nicht benutzungspflichtige Radwege die gleichen
Quialitatskriterien hinsichtlich, Breite, Oberflachengestaltung und Sicherheit in
Knotenpunkten erflllen — sie sind keine Radwege ,2. Klasse"!

Oft bestehen Irritationen hinsichtlich der unterschiedlichen Breitenangaben fir
Radverkehrsanlagen in der Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) und
den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA). Die in Kapitel Radverkehrs-
anlagen beschriebenen Breiten der ERA definieren anzustrebende Regel- bzw.
Mindestmalle der baulichen Breite von Radverkehrsanlagen.

Demgegentiber beschreibt die VwV-StVO den mindestens notwendigen Licht-
raum (d.h. bauliche Breite einschlief3lich des seitlichen von Hindernissen freien
Sicherheitsraums) der Radverkehrsanlage. Der Lichtraum nach VwV-StVO stellt
in der Regel die Untergrenze dar, nach der eine Benutzungspflicht gegebenen-
falls noch vertretbar sein kann.

A
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Wegweisende Beschilderung - Leitsystem

Grundsatze

m Ein Leitsystem ist integraler Bestandteil einer Radverkehrsanlage. Alle
Radwege mit Verbindungsfunktion sollen mit einem Leitsystem aus-
gestattet sein.

m Das Leitsystem soll sich an den radverkehrsrelevanten Zielen des Rad-
verkehrsnetzes orientieren.

m Als Fernziel ist in der Regel die in circa 10-40 km entfernt liegende
nachste Stadt/Gemeinde und als Nahziel der nachste Ort anzuflhren.

m [st ein Ziel einmal genannt, muss es kontinuierlich bis zum Erreichen
des Ziels benannt werden.

Im Gegensatz zur verkehrsrechtlichen Beschilderung hat das Radverkehrsleit-
system den Status einer nichtamtlichen Wegweisung, d.h.:

m Nichtamtliche Wegweiser sind keine Verkehrszeichen im Sinne der StVO
und kénnen daher auch nicht angeordnet werden.

m Sie unterliegen den entsprechenden Bestimmungen des Strafsenrechts und
gegebenenfalls des Baurechts, nicht jedoch dem StraRenverkehrsrecht.

m Bei der Installation der Wegweisung ist besonders darauf zu achten, dass
durch sie die Wirkung amtlicher Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
nicht beeintrachtigt wird (vgl. § 33 Abs. 2 Satz 1 StVO).

Ein Leitsystem fir den Radverkehr ist aus folgenden Griinden sinnvoll:

m Eine einheitliche wegweisende Beschilderung rlickt das Radfahren starker in
das Blickfeld der Verkehrsteilnehmer und tragt so zur Bewusstseinsbildung
fur das Radfahren bei.

B Ein Leitsystem empfiehlt sowohl Einheimischen als auch Gasten die mit
dem Fahrrad sicherste Wegeverbindung. Diese kann von der gewohnten
Flhrung abweichen (,Mental Map") und durch Aufzeigen neuer, attraktiver
Strecken die Attraktivitat des Fahrrades steigern.

m Die Entfernungsangabe der Ziele schafft hilfreiche Orientierung.

m Ein Leitsystem leistet einen Beitrag zur Verkehrssicherheit, indem es die
Radfahrer auf qualitativ hochwertigen und sicheren Strecken blindelt.

m Die Integration von Bahnhofen in das Leitsystem unterstlitzt die optimale
VerknUpfung von Rad und 6ffentlichem Verkehr.

B Zusatzlich zur Wegweisung flr den Alltagsverkehr ist die Ausweisung tou-
ristischer Routen Standard. Auf diese Weise tragt das Leitsystem zur Wirt-
schafts- und Tourismusforderung bei.

Das von der Bayerischen StraRenbauverwaltung verwendete Leitsystem ori-
entiert sich am ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung flir den Radver-
kehr — Ausgabe 1998", herausgegeben von der Forschungsgesellschaft fir
Strafden- und Verkehrswesen (FGSV). Die wegweisende Beschilderung nach
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dieser Systematik ist zwischenzeitlich Grundlage fir die Einheitlichkeit der Be-
schilderung in den meisten Bundesléandern. Abweichend von der Empfehlung
im Merkblatt sind in Bayern die Schrift, die Pfeile und die Symbole einheitlich
gran.

Systematik Radwegbeschilderung

A - Stadt 12
B - Dorf 35

Romantische lB‘ ¢
Eingehédngte Zusatzschilder weisen auf Qsm'“e ayernnetz

fir Radler

A

den Namen der Route |

eine Route im Bayernnetz fiir Radler

und ggf. eine deutschlandweite D-Route hin.

Das bayerische Leitsystem integriert die zielorientierte Wegweisung und die
routenorientierte Wegweisung.

Zielorientierte Radfahrer bevorzugen Uberwiegend den kilrzesten bzw.
schnellsten Weg — das Erreichen des Zieles steht im Vordergrund. Die ziel-
orientierte Wegweisung benennt daher jeweils das ndchste Fern- und Nahziel
auf der Route und gibt deren Entfernung, gemessen vom aktuellen Standort
aus, an.

Routenorientierte Radfahrer unternehmen ihre Fahrt, um strecken- bzw. land-
schaftsbezogene Erholung zu suchen — der Weg ist das Ziel. Die routenorien-
tierte Wegweisung kennzeichnet daher mit einem routenspezifischen Symbol,
das unten am Wegweiser angebracht wird, attraktive touristische Themenrou-
ten auf diesem Streckenabschnitt.

Griine Radwegweisung in Bayern
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Planung der Wegweisung

Radverkehrswegweisung muss immer im Netzzusammenhang geplant wer-
den. Voraussetzung hierzu bilden eine Netzplanung (vgl. Kapitel Netzplanung
far den Radverkehr), sowie die Auswahl sicherer Streckenflhrungen. Die Pla-
nung von Themenrouten sollte ebenfalls in diesem Arbeitsschritt erfolgen.

Basierend auf der Netzplanung werden die Ziele fur jede Strecke, bestehend
aus Fern- und Nahziel, definiert.

B Flr die Zielangaben werden in der Regel die Namen von Stadten/Stadttei-
len/Kommunen verwendet. Ziele von Uberregionaler Bedeutung (z.B. Wal-
halla bei Regensburg) kdnnen ebenfalls als Fernziele in die \Wegweisung in-
tegriert werden. Besonderes Augenmerk ist auf die Kontinuitat der Zielfih-
rung und der Kilometerangaben zu legen.

m Ziele, wie z.B. Freibad, Rathaus etc., werden in der Regel innerortlich als
Nahziel in die Wegweisung integriert.

m Sofern auf den auszuweisenden Strecken bereits auf Teilabschnitten eine
Wegweisung existiert und diese Bestandteil eines durchgangig beschilder-
ten Netzes ist, muss besonders auf die Wegweisungskontinuitat geachtet
werden. Um Systembrliche zu vermeiden, sind die existenten Fern- und
Nahziele — soweit moglich — zu integrieren. Auch die Kilometerangaben mus-
sen Uberprift und eingearbeitet werden.

Planung der Wegweiserstandorte und -inhalte

Im Rahmen der Planung ist es sinnvoll, ein Wegweiserkataster zu erstellen. Da-
rin kénnen fir jeden einzelnen Wegweiser die Benennung der Fern- und Nah-
ziele sowie deren Kilometerangaben, die Themenrouten, Hinweise zu Bahnho-
fen etc. und auch die Befestigungsart festgelegt werden. Dieses Kataster sollte
jeweils vor Ort erfasst werden. Dabei ist es hilfreich, die Beschilderungsstand-
orte mittels Fotos zu dokumentieren. Ein digitales Wegweisungskataster er-
leichtert die Ubersicht Gber Art und Anzahl der Wegweiser einschlieRlich Be-
schriftung und Themenrouten-Piktogramme.

Trager der Wegweisung

Trager der Wegweisung sind neben dem Freistaat im Regelfall Gemeinden,
Landkreise oder kommunale Zusammenschlisse.

Abstimmung und rechtliche Sicherung

Die Planung muss mit allen zu beteiligenden Fachbehdérden (StraRenbaulasttra-
ger, Kommunen, Forstbehorden etc.) abgestimmt werden.

Vor der Umsetzung des Leitsystems muUssen Vereinbarungen zwischen dem
Trager der Wegweisung und dem — personenverschiedenen — Baulasttrager
des Weges bei 6ffentlichen Wegen sowie dem Grundeigentliimer bei privaten
Wegen abgeschlossen werden. In den Vereinbarungen sollen Regelungen zur
Kontrolle und Unterhaltung des Leitsystems sowie gegebenenfalls Haftungsre-
gelungen aufgenommen werden.
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Umsetzung

Beim Aufstellen der Wegweiser ist stets das freizuhaltende Lichtraumprofil der
jeweiligen Verkehrsarten zu beachten. Die Unterkante der Wegweiser sollte
sich bei Radwegen mindestens 2,50 m Uber dem Stral3enniveau befinden. Der
seitliche Sicherheitsabstand zur Fahrbahn betragt in der Regel

m innerhalb geschlossener Ortschaften 0,50 m, mindestens aber 0,30 m.
B aulerhalb geschlossener Ortschaften 1,50 m.

Sind keine Lichtraumanforderungen zu beachten, kann eine Montage in Augen-
hohe (etwa 1,80 m) vorgenommen werden. Dies ist vor allem bei Zwischen-
wegweisern und kleinen Wegweisern anzustreben.

Lichtraumanforderungen

A Fernziel 10
&5 Nahziel 5,6
AREenE: : o | ey | e ot | st n
seitlicher Abstand (A) zum Verkehrsraum: A = 1,50 m I
lichte Hohe (H) bis Unterkante Schild: H=250m |
|
innerorts: |
seitlicher Abstand (A) zum Verkehrsraum: A = 0,50 m : H
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|
|
|
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I ~
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Verkehrsraum A

Quelle: Biiro SVK, Kaulen




Beschilderung von Radverkehrsanlagen

Wartung und Unterhalt

£00000-00000

12

gel an der Weg
Rufen Sie uns an

9

Radler Hotline

?

Knotennr.:

Service zur
Qualitatssicherung
der Radwegweisung

Ein Leitsystem ist nur dann hilfreich, wenn jeder ein-
zelne Wegweiser auf Dauer gut sichtbar ist und das
Gesamtsystem erkennbar bleibt. Das Radverkehrs-
leitsystem muss, wie auch das Kfz-Leitsystem, kon-
tinuierlich gewartet und gepflegt werden. Alle Weg-
weiser sollten im Rahmen regelmafiger Strecken-
kontrollen in Hinblick auf Vandalismusschaden und
Vollstandigkeit tberprift werden.

Insbesondere auf touristischen Strecken muss fur
einen kurzfristigen Ersatz von defekten und zerstor-
ten Wegweisern gesorgt werden.

Es empfiehlt sich, zusatzlich eine telefonische Hot-
line einzurichten, die z.B. durch Pfostenaufkleber
kommuniziert wird. Hiermit kann der Nutzer durch
die Meldung defekter oder zerstorter Wegweiser in
das Qualitatsmanagement einbezogen werden.

Bei allgemeinen Fragen zur wegweisenden Be-
schilderung an Radwegen geben die jeweiligen An-
sprechpartner fir den Radverkehr bei den jewei-
ligen Bezirksregierungen gerne Auskunft. Hier ist
auch das Faltblatt zur ,Wegweisenden Beschilde-
rung an Radwegen in Bayern” erhaltlich.



Erhaltung und
Betrieb von
Radverkehrsanlagen
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Erhaltung und Betrieb von Radverkehrsanlagen

Qualitatsstandards

Der Zustand und die Qualitat einer Radverkehrsanlage haben entscheidenden
Einfluss auf die Verkehrssicherheit. Oft ist es die Summe vieler Behinderungen
und Unannehmlichkeiten, die die Aufmerksamkeit der Radfahrer zu stark in An-
spruch nimmt (z.B. Mangel an der Oberflachenbeschaffenheit). Darunter leidet
die Konzentration auf den Stral3enverkehr.

Die Qualitat der Radverkehrsanlagen wird vom gesamten Radverkehrsnetz,
der Radwegweisung, den Anlagen zum Fahrradparken und der Vernetzung mit
dem OPNV bestimmt. Fir die Qualitat einer Radroute ist immer die kritischste
Stelle ausschlaggebend.

Qualitatssicherung und Qualitdtsmanagement sind grundlegende Bestandteile
der Erhaltung und des Betriebs von benutzungspflichtigen und gleichermalen
von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen.

Weiterfihrende Regelwerke und Hinweise

m Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen, ERA
® Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung, RIN
m Handbuch fir die Bemessung von Stralsenverkehrsanlagen, HBS

m Hinweise zur Anwendung von Qualitdtsmanagement in kommunalen
Verkehrsplanungsprozessen

Die gebrauchsorientierten Kriterien fir den Zustand der Radverkehrsanlage
sind Oberflachenqualitat und Linienfihrung. Hierzu zdhlen auch abgesenkte
Borde und ausreichende Befahrbarkeit der Radien.

Als indirekte Indikatoren fur die Qualitat der Radverkehrsanlagen kénnen z.B.
die erreichbare Fahrgeschwindigkeit und die durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit herangezogen werden.

Erheblichen Einfluss auf die Reisegeschwindigkeit haben Zeitverluste an Kno-
tenpunkten und Querungen, z.B. bei indirekter Fihrung, Mittelinselquerungen,
die ein Anhalten erfordern und bei langen Wartezeiten an Lichtsignalanlagen.

Erreichbare Reisegeschwindigkeiten von 15-25 km/h sind flr ambitionierte
Radfahrer realistisch.

Radverkehrsanlagen sollten entsprechend ihrer Netzbedeutung und der Nut-
zungsintensitat in regelmaRigen Abstédnden Uberprift und bei Bedarf gewartet
werden. Dies kann im Rahmen einer Streckenkontrolle erfolgen. Stark frequen-
tierte Bereiche wie Schulen, Bahnhéfe und personalintensive Betriebe sollten
hierbei einbezogen werden.

Zur einheitlichen Pflege und Wartung bei der regelméaRigen Kontrolle kdnnen
folgende Prifkriterien herangezogen werden:

B Freihalten der Verkehrsraume (z.B. Bewuchs und Sichtfelder)

B Unebenheiten und Hindernisse (Beseitigung von Schlagléchern, Unebenhei-
ten, Bordsteinkanten und Pfltzenbildungen)

B Schaden und Verschleifd von Markierung und Beschilderung
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Unabhéngig davon sollten im Hinblick auf die Verkehrssicherheit die Radver-
kehrsanlagen und Routen in regelmaf3igen Abstanden, z.B. im Rahmen einer
Verkehrsschau, hinsichtlich folgender Aspekte begutachtet werden:

m Konfliktbereiche mit Kraftfahrzeugen/FuRgéngern

m Konfliktbereiche mit land- und forstwirtschaftlichem Verkehr

B FUhrungskontinuitat

B Sichtbeziehungen, Aufstellflachen und Radien an Knotenpunkten
m radfahrgerechte Gestaltung von Pfosten und Umlaufschranken

[ |

Beschilderung und Markierung

Hilfreich ist die Beobachtung des Radfahrverhaltens vor Ort, um Gefahrenquel-
len und unklare Verkehrsfiihrungen identifizieren zu kdénnen.

Qualitatsmanagement (QM)

Das Qualitatsmanagement umschreibt eine systematische Bewertung und
kontinuierliche Verbesserung der Infrastruktur anhand festgelegter Qualitats-
ziele.

Bei den QM-Verfahren ist zu unterscheiden, ob diese im Planungsprozess, z.B.
im Rahmen des Sicherheitsaudits flr Strafsen, oder flir Radverkehrsanlagen im
Bestand angewendet werden sollen.

Folgende Verfahren kommen flr bestehende Radverkehrsanlagen in Frage.

Streckenkontrolle

Regelmafige Streckenkontrollen erfolgen durch den Strafenbaulasttrager im
Rahmen der Aufgaben der Verkehrssicherungspflicht. Die Streckenkontrollen
umfassen auch eine Sichtkontrolle der zur Baulast der Strafse gehdérenden stra-
Renbegleitenden Radwege. Sensible Stellen, z.B. Radwege an Diskotheken,
sind gegebenenfalls in regelmafigen Intervallen mehrmals die Woche zu kont-
rollieren (Beseitigung von Glasscherben).

Besonders nach Unwetterlagen sind Baulasttrager gehalten, zu prifen, ob die
Wege noch befahrbar sind oder gegebenenfalls eine Umleitungsbeschilderung
erforderlich wird. Es ist auch darauf zu achten, dass von der Landwirtschaft
verschmutzte Wege wieder gesaubert und Wege nach Holzrlickearbeiten wie-
der hergerichtet werden.

Best-Practice-Beispiel

Far das rund 2.400 km lange Rad-
wanderwegenetz im Landkreis Ro-
senheim wird vom Kreisbauhof ei-
gens ein sogenannter Ramot (mo-
torisierter Radwegewarter) einge-
setzt.
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Verkehrsschau (VwV StVO § 45)

Verkehrsschauen werden als Instrument einer vorbeugenden Verkehrssicher-
heitsarbeit von Baulasttrager, Verkehrsbehdrde und Polizei alle 2 Jahre regel-
maRig und bei besonderen Anlassen nach Bedarf durchgeflhrt. Sinnvoll ist es,
dass die Verkehrsschau zum Thema ,Radverkehr” eine Befahrung mit Fahrra-
dern vorsieht. Die Verantwortlichen konnen weitere Sachverstandige oder Inte-
ressensgruppen hinzuziehen.

Unfallkommissionen (VwV StVO § 44)

Die Unfallkommission erarbeitet auf der Grundlage der vorliegenden Daten
von StraRenverkehrsunfallen Mafihahmen zur Beseitigung von Unfallschwer-
punkten.

Das Gremium der Unfallkommission besteht aus Vertretern von Baulasttrager,
Verkehrsbehorde und Polizei.

Beschwerdemanagement

Ein blrgerfreundliches, aber personalintensives Instrument ist das Beschwer-
demanagement. Auf der Strecke wird dem Radfahrer wiederholt, z.B. durch
Aufkleber, eine Kontaktmaoglichkeit mitgeteilt. Dort kann er Beschwerden, Man-
gel, aber auch Anregungen und Lob direkt an die zustandigen Stellen melden.

Bestehende Informationssysteme, wie z.B. Routenplaner, kbnnen um eine in-
teraktive Meldeplattform erganzt werden.
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Verkehrssicherungspflicht

Die allgemeine Verkehrssicherungspflicht, die im Zivilrecht ihre Grundlage hat,
umfasst hier alle notwendigen MalRnahmen, die zum gefahrlosen Befahren von
Radverkehrsanlagen erforderlich sind.

Bei der Verkehrssicherungspflicht fir Rad- und Wanderwege muss der Siche-
rungspflichtige zwar keine besonderen Vorkehrungen gegen die typischen Ge-
fahren treffen, die von dem Verkehrsteilnehmer bei Anwendung der von ihm zu
erwartenden Eigensorgfalt ohne weiteres selbst beherrscht werden kann. Je-
doch muss er den Benutzer des Weges — soweit moglich — vor Gefahren schiit-
zen, die auch fir einen sorgféltigen Benutzer nicht oder nicht rechtzeitig er-
kennbar sind und auf die er sich nicht oder nicht rechtzeitig einzurichten ver-
mag. Solche Gefahren sind etwa Hindernisse, mit denen ein Radfahrer nicht
rechnen kann, wie z.B. Baugruben, Miilltonnen, Absperrpfosten ohne Reflekto-
ren etc.. Grundsatzlich ist der Radfahrer jedoch immer verpflichtet, seine Fahr-
weise und die Geschwindigkeit an die vorhandenen Gegebenheiten anzupas-
sen.

Offentliche Wege

Auf offentlichen Wegen obliegt die Verkehrssicherungspflicht dem Stral3en-
baulasttrager (Freistaat Bayern, Landkreis, Kommune). Sie ist nach Art. 72 des
Bayerischen Stral3en- und Wegegesetzes (BayStrWG) hoheitlich geregelt.

Die Benutzung von dem allgemeinen 6ffentlichen Verkehr gewidmeten We-
gen durch Radfahrer liegt im Rahmen des durch die Widmung bestimmten Ge-
meingebrauchs. Eine Einbeziehung dieser Wege in ein Radwegenetz hat keine
unmittelbaren Auswirkungen auf die zuldssigen Benutzungsarten und den Um-
fang der (bereits bestehenden) Verkehrssicherungspflicht, weil insoweit kein
neuer Verkehr im Rechtssinne eréffnet und somit keine zuséatzlichen Gefahren-
quellen geschaffen werden, die der Sicherung bedurfen.

Bei nicht ausgebauten 6ffentlichen Feld- und Waldwegen liegen die Stralken-
baulast und damit die Verkehrssicherungspflicht bei den privaten Grundsticks-
eigentiimern, deren Grundstiicke Uber den Weg bewirtschaftet werden.

Bei 6ffentlichen Eigentimerwegen liegen die StraRenbaulast und die Verkehrs-
sicherungspflicht bei den privaten Wegeeigentimern.

Privatwege

Bei Privatwegen liegt die Verkehrssicherungspflicht grundsatzlich beim jeweili-
gen Grundeigentimer oder dem Inhaber der tatsdchlichen Gewalt, z.B. einem
Pachter. Auf Privatwegen in der freien Natur besteht ein naturschutzrechtliches
Benutzungsrecht u.a. flr Radfahrer, sofern der Weg nach seiner Beschaffen-
heit hierflr geeignet ist. Dieses Benutzungsrecht erfolgt grundsatzlich auf ei-
gene Gefahr, sodass dadurch auch keine besonderen Verkehrssicherungspflich-
ten begrindet werden. Der Benutzer eines Weges in der freien Natur muss
sich auf dessen erkennbaren Zustand einstellen.
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Einbeziehung von Wegen in ein Radrouten- oder Radwegenetz

Die Beschilderung bzw. Kennzeichnung von Radwegeverbindungen dokumen-
tiert die Freigabe des Radverkehrs durch den Trager der Wegweisung und |6st
dessen zusatzliche Verkehrssicherungspflicht dem Grunde nach aus.

Insbesondere im Hinblick auf die Eigentimer von Privatwegen, die ihren Grund-
besitz als Wander- oder Radweg 6ffnen und sich damit zugunsten des Gemein-
wohls einem Restrisiko aussetzen, sind MalRnahmen zur Begrenzung dieses
Risikos zweckmaRig. Bei diesen Wegen ist die Ubernahme der Verkehrssiche-
rungspflicht durch die Gemeinde im Rahmen eines Vertrages zu empfehlen
(HaftungsUbernahmeerklarung). Das damit Gbernommene Risiko ist durch die
kommunale Haftpflichtversicherung abgedeckt.

Von besonderer Bedeutung sind die MaRnahmen, die auf die Verbesserung der
Verkehrssicherheit am Weg selbst, und die MaRnahmen, die auf die Informa-
tion der Benutzer abzielen. Beispielsweise sollten Warnhinweise auf starkes
Gefalle, Weideroste und sonstige Barrieren in Karten aufgenommen und Warn-
tafeln an gefahrlichen Stellen aufgestellt werden. Der verkehrssichere Zustand
einer Radverkehrsanlage sollte vom Trager der Wegweisung in regelmafigen
Abstédnden Uberprift und dokumentiert werden. Die Abstédnde sollen sich an
der Nutzung der Anlage und an mdglichen Schadensereignissen orientieren.
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Winterdienst

Nach den Grundsatzen der Verkehrssicherungspflicht sind Radwege — wie alle
anderen Verkehrsflachen — innerhalb der geschlossenen Ortslage nur an ge-
fahrlichen und verkehrswichtigen Stellen zu rdumen und zu streuen.

Aufderhalb der geschlossenen Ortslage besteht eine entsprechende Verpflich-
tung zum Winterdienst nur bei besonders gefahrlichen Strafsenstellen. Auf ge-
meinsamen Geh- und Radwegen kommen dem Radfahrer die flr FulRgéanger
geltenden, strengeren Grundsatze des Winterdienstes zugute.

Radwege sollten unabhangig davon im Rahmen des freiwilligen Winterdiens-
tes jedoch bei winterlicher Glattebildung nach Bedarf gerdumt und gestreut
werden, wenn sie auch bei winterlicher Witterung von Bedeutung fir den Rad-
verkehr sind.

Die Kommunen sollten die wichtigen Radverkehrsverbindungen in Rdum- und
Streuplane aufnehmen.

Eine Ubernahme des Winterdienstes fir straRenbegleitende Radwege an Bun-
des- und StaatsstralRen durch die Kommunen mittels Vereinbarungen und ge-
gen Kostenersatz bietet sich an, da die kommunalen Bauhéfe in der Regel Gber
einen geeigneten Fuhrpark verfigen, um Radwegeverbindungen von Schnee
und Eis frei zu halten.

LL _ = -

Winterdienstfahrzeuge
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Baustellen

Baustellenbereiche sind regelméalig Gefahrenbereiche und verlangen von al-
len Verkehrsteilnehmern eine erhéhte Aufmerksamkeit. Grundsatzlich ist auch
der Radverkehr kontinuierlich und sicher durch den Baustellenbereich zu fih-
ren. Eine friihzeitige Hinweisbeschilderung und gegebenenfalls auch eine Um-
leitungsbeschilderung fir den Radverkehr sind hilfreich. Die Einhaltung festge-
legter Regelungen muss vor Ort Uberwacht werden.

Die Beschilderung ,,Radweg” mit dem Zusatzzeichen , Ende” genlgt in kei-
nem Fall den Anforderungen der Verkehrsrealitat. Eine Regellbertretung mit
hohem Gefahrenpotenzial ist hier die Folge.

Ziel muss es sein, die zufihrende Radverkehrsflihrung auch im Baustellenbe-
reich — wenn auch mit Beeintrachtigungen — fortzufihren.

Die Vorgaben der vorhandenen Regelwerke sind zu beachten:
m StraRenverkehrsordnung (StVO) mit der Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO),
m Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen an Stralsen (RSA),

H Hinweise fir das Anbringen von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtun-
gen (HAV).

Folgende Mindestbreiten sollten fir Radverkehrsanlagen auch im Baustellen-
bereich vorhanden sein:

B Radweg = 1,00 m

B Schutzstreifen = 1,256 m

B getrennter FuR-/Radweg = je 1,00 m
B gemeinsamer Fuf3-/Radweg = 2,00 m
m Gehweg ,Rad frei” = 1,50 m

Die in der RSA angegebene Radwegmindestbreite von 80 cm berlcksichtigt
nicht die flr Radfahrer mit Anhanger und dreirddrige Fahrrader bendtigte Breite.

Kénnen Mindestmale nicht eingehalten werden, sind andere Ldsungen, ge-
gebenenfalls begleitet von Geschwindigkeitsbeschrankungen, erforderlich. Die
Lange des Baustellenbereichs, Kfz-Verkehrsbelastungen und der Schwerlast-
verkehrsanteil sind zu bertcksichtigen.
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Beispiel einer Umfahrung einer Baustelle im Gehwegbereich

An Absenkungen
denken! (Rollstuhl)

24,50 m >5,75m
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(= = o)
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Quelle: AGFS/www.fahrradfreundlich.nrw.de

Fir Loésungen mit einer Mischverkehrsfliihrung kénnen Fahrradpiktogramme
auf der Fahrbahn sinnvoll sein. Die Freigabe des Gehwegs kann in Erwagung
gezogen werden, wenn es die Ubersichtlichkeit und die Haufigkeit von Grund-
stlickszufahrten sowie Hauseingangen zulassen.

Wichtige Bestandteile zur sicheren Flhrung des
Radverkehrs im Baustellenbereich sind die Be-
schilderung mit Verkehrszeichen (Zeichen 442
StVO) sowie ausreichend dimensionierte asphal-
tierte BordsteinUberfahrten, wenn der Radverkehr
vom Radweg auf die Fahrbahn Ubergeleitet wer-
den muss.

Zeichen 442 StVO
Umleitung Radverkehr
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http://www.fahrradfreundlich.nrw.de
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Bitumenkeil als Ubergang vom Gehweg auf die Fahrbahn

e NI
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Quelle: AGFS/www.fahrradfreundlich.nrw.de

FUr Baustellen, die den &ffentlichen Verkehrsraum beeinflussen, muss der Un-
ternehmer — in der Regel unter Vorlage eines Verkehrszeichenplans — von der
nach 8 45 Absatz 1 bis 3 StVO zustandigen Behorde eine verkehrsrechtliche
Anordnung einholen. Die verkehrsrechtliche Anordnung erteilt die Strafl3en-
verkehrsbehorde. Der Bauunternehmer hat fir den Baustellenbereich die Ver-
kehrssicherungspflicht, solange er die Bauarbeiten ausfiihrt und in der Lage
ist, die zur Abwehr von Gefahren erforderlichen MaflRnahmen zu treffen (8 45
Abs. 6 StVO und VwV zu § 45 Abs. 6 StVO). Die StraRenverkehrs- und Strafsen-
baubehdrde sowie die Polizei sind gehalten, die Umsetzung vor Ort, gegebe-
nenfalls auch wiederholt, zu prifen.


http://www.fahrradfreundlich.nrw.de

Verknupfung der
Verkehrstrager




Verknlipfung der Verkehrstrager

Mobilitat erfordert heute haufig die Einbeziehung unterschiedlichster Verkehrs-
mittel. Gerade in der Kombination kénnen die Vorteile des jeweiligen Verkehrs-
mittels optimal genutzt werden. In der Mobilitatskette kommt dem Fahrrad
eine besondere Rolle zu.

Die Verknipfung des Fahrrads mit dem offentlichen Verkehr erweitert den Ak-
tionsradius, ist entspannend und umweltvertraglich. Sie ist integraler Bestand-
teil der Fahrradkultur.

Reiseweitenverteilung der Verkehrsmittel
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Quelle: Stadtwerke Tiibingen GmbH/Ing. Biiro IVAS

Informationen Uber das jeweils vor Ort bestehende Angebot kénnen dazu bei-
tragen, die vielfaltigen Kombinationsmadglichkeiten bekannt zu machen. Die In-
formationen kdnnen Uber Infotafeln, Flugblatter, das Internet oder durch beson-
ders geschultes Personal kommuniziert werden.

Die bekannten Kombinationsformen werden folgendermalfden unterschieden:

2N

Bike + Ride #Z N\ Ride + Bike
Zokd B @ >3

Fahrradtransport

Fahrradmitnahme

Wichtig ist, dass z.B. Verkehrsbetriebe bei ihren Angeboten bericksichtigen,
dass sich die Nachfrage verandert und die Technik sich weiter entwickelt.
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Bike + Ride (B+R)

Radverkehrliches Einzugsgebiet
einer Haltestelle

cinstelibedingunogen Tur

Bei der Kombination von ¢ffentlichem
Personennahverkehr (OPNV) und
Radverkehr konnen die Vorteile bei-
der Verkehrstrager optimal miteinan-
der verbunden werden.

Im Unterschied zum FuRverkehr kann
mit dem Fahrrad ein vielfach groRe-
res Einzugsgebiet erschlossen wer-
den, insbesondere beim Einsatz von
Pedelecs.

Fahrrader (Bike + Ride )
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An Stralsenbahn- und Bus-Endhaltestellen eignen sich B+R-Anlagen dazu, das
Fahrrad als verlangerten Arm des Liniennetzes im OPNV einzusetzen. Im Rah-
men einer Befragung nannten B+R-Kunden folgende Vorteile:

B Zeiteinsparung 70 %
m Stressfreiheit 55%
m Sportliche Betatigung 50 %

B+R-Anlagen sollten folgende Kriterien erfillen:

m zentrale Lage nahe dem Einstiegsbereich zum OPNV
Rahmenanschlussmaglichkeit

Uberdachung (Wetterschutz)

gute Einsehbarkeit (soziale Kontrolle)

Abstellanlagen fur unterschiedliche Nutzergruppen
(z.B. Kinderrader, Fahrrader mit Anhanger)

B gute Anbindung der Abstellanlage an das Radverkehrsnetz
m Informationstafel, Radwegweisung
B Kennzeichnung als Parkplatz (Zeichen 314 StVO) mit dem Zusatz B+R

B+R Minchen

Eine Uberdachte B+R-Anlage sollte Standard der Grundausstattung jeder schie-
nengebundenen Haltestelle sein.

In Abhangigkeit vom Bedarf kommen an wichtigen OPNV-Haltepunkten und
Bahnhofen fir hochwertige Fahrrader auch Fahrradboxen, Fahrradparkhéauser
oder Fahrradstationen in Frage.
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Fahrradstationen stellen eine besonders hochwertige Form des Fahrradpar-
kens an VerknUpfungspunkten dar, die in der Regel mehrere zuséatzliche Ser-
vicefunktionen erflllen.

Serviceleistungen von Fahrradstationen

Bewachung Service

Vermietung Information

Fahrradstationen eignen sich als grofe geschlossene B+R-Anlagen ab 100
Stellplatzen an verkehrswichtigen Bahnhofen. Anhand der Pendlerzahlen, der
Siedlungsstrukturen und der Bedeutung des Bahnhofs im Schienenverkehrs-
netz kann der Stellplatzbedarf in etwa abgeschatzt werden.

Fahrradstation in Augsburg | www.radstation-augsburg.de

Ein kostendeckender Betrieb von Fahrradstationen ohne zusétzliche Servicean-
gebote lasst sich vermutlich erst ab einer Stellplatzzahl von circa 1.000 Fahrréa-
dern erzielen.

Die Broschure ,,Mit dem Rad zum Bahnhof — Planung, Bau und Unterhalt von
Bike+Ride-Anlagen” der INZELL-Initiative flr die Region Minchen gibt wei-
terflihrende Anregungen und Beispiele. Die BroschUlre kann unter folgendem
Link heruntergeladen werden:
http://www.mvv-muenchen.de/de/home/fahrgastinformation/mvv-netz/netz-
plaene/bikeride/index.html
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Bike + Drive

Die Kombination von Fahrrad und Kraftfahrzeug gewinnt zunehmend an Be-
deutung.

Das Fahrrad kann sowohl als Zubringer zu Carpooling-Stationen (Standorte, an
denen Mitfahrer einem Kraftfahrzeug zusteigen), als auch zu Car-Sharing-Sta-
tionen (Standorte, an denen Fahrzeuge zur Gemeinschaftsnutzung stehen) ge-
nutzt werden.

Fahrradmitnahme

Fast alle Zige im Regionalverkehr in
Bayern verfligen tber Mehrzweck-
abteile, die die Fahrradmitnahme er-
moglichen und von aufRRen sichtbar
mit einem Fahrradsymbol markiert
sind.

Neben der ,Fahrradkarte Nahver-
kehr” fir Verbindungen innerhalb
Deutschlands gilt in Nahverkehrszl-
gen Bayerns eine , Fahrrad-Tages-
karte Bayern”. Sie bietet gegenlber
DB-Fahrradwagen zur Fahrradmitnahme der ,Fahrradkarte Nahverkehr” den
zusatzlichen Vorteil, dass das Fahr-
rad aufRerhalb der Sperrzeiten im Verkehrsverbund GroRraum Nirnberg (VGN),
sowie im Mdinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) mitgenommen wer-
den kann. Aktuelle Informationen zur Fahrradmitnahme in den stadtischen Ver-
kehrsmitteln enthalten die Informationsmedien der Verkehrsverbiinde. Fur Stre-
cken bis 50 km kann zudem eine , Fahrradkurzstreckenkarte” genutzt werden.
Nahere Informationen zu den aktuellen Bedingungen fir die Mitnahme von
Fahrradern und zu Strecken mit kostenloser Fahrradbefoérderung kénnen unter
www.bahn.de/fahrrad-bayern abgefragt werden.

Der erforderliche Platzbedarf bei der Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des
OPNV steht in Konkurrenz zur bevorrechtigten Mitnahme von Kinderwagen,
Gehilfen und Rollstiihlen. Deshalb kann eine Fahrradmitnahme nicht garantiert
werden. Flr Gruppen ab 5 Personen wird daher eine Anmeldung empfohlen.

Spezielle Angebote der Fahrradmitnahme

In Bayern verkehren zwischen Ende April und Anfang Oktober an Wochenen-
den, Sonn- und Feiertagen auf mehreren Strecken spezielle Fahrradziige. Aus-
fUhrliche Informationen zu diesen Strecken und Tipps zur Fahrradmitnahme
enthélt die Fahrradbroschtre ,Mit Rad und Bahn durch Bayern”, ebenfalls ab-
rufbar unter www.bahn.de/fahrrad-bayern.


http://www.bahn.de/fahrrad-bayern
http://www.bahn.de/fahrrad-bayern

Verknupfung der Verkehrstrager

Eine Erweiterung des Angebots auf weitere, vom Freizeitverkehr stark frequen-
tierten Strecken (z.B. ins Altmahltal) wéare wiinschenswert.

Da der Bedarf an Wochenenden oft wetterabhéngig und damit schwer zu kal-
kulieren ist, sollten in Zusammenarbeit von Kommunen und Verkehrsbetrieben
flexible Lésungen gesucht und gegebenenfalls begleitender Radtransport per
Bus (z.B. mit einem Fahrradanhanger) angeboten werden.

In mehreren Regionen Bayerns gibt es spezielle Angebote der Fahrradmit-
nahme in Bussen.
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Service und Informationen

Neben dem Ausbau der Infrastruktur und der Offentlichkeitsarbeit nehmen
gute Serviceangebote und bereitstehende Informationsquellen eine Schlis-
selrolle bei der Radverkehrsforderung ein.

Der Ausbau des Servicebereichs — vom mafigeschneiderten Routenangebot
bis zur geflihrten Fahrradtour — ist beim Wettbewerb der Regionen ein zuneh-
mend wichtiger Standortfaktor.

Die Aufgabe der Kommunen ist es, dem potenziellen Nutzer Hinweise und In-
formationen an die Hand zu geben und die Blrger zu einer stadtvertraglichen
Mobilitat anzuregen.

Beispiele fliir mogliche kommunale Serviceangebote sind:
m kostenfrei Mobilitatsberatung

m individuelle Neubtrgerradtouren

B Begruflungspaket ,Radln in meiner Stadt”

B Einrichtung von Fahrradwachen bei GroRRveranstaltungen
m kostenfreie Fahrradstadtplane mit Informationen zur Lage
von Fahrradabstellplatzen und Fahrradverleihbetrieben

offentliche Fahrradversteigerungen
m Fahrrad-Reparaturkurse
m Radfahrkurse fur Erwachsene

Diese MafRRnahmen tragen mit dazu bei, die Lebensqualitat der Blrger zu stei-
gern sowie die Attraktivitdt von Staddten und Gemeinden zu verbessern und
sorgen nebenbei fur eine Starkung des Einzelhandels.

Um Aktionen eine breitere Basis zu geben und Synergieeffekte zu erzeugen,
sollten Kommunen eine enge Zusammenarbeit mit Multiplikatoren anstreben.
Fir geplante, offentlichkeitswirksame MalRnahmen kdnnten Personen z.B. aus
folgenden Bereichen gewonnen werden:

m Verkehrsverbande (z.B. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. [ADFC],
Verkehrsclub Deutschland [VCD])

Fremdenverkehr/Touristik
Gastronomie/Hotellerie
Kindergéarten/Schulen/Hochschulen
Fahrradhandler/-werkstatten

Polizei

Einzelhandelsvertreter

Arbeitgeber grofier Betriebe

Eine tragende Séaule stellt die Zusammenarbeit mit der lokalen Presse dar, um
die Bevdlkerung Uber die vielschichtigen Vorteile der Radnutzung umfassend
zu informieren.



Service und Informationen

Fahrradverleih

In Deutschland ist die Fahrradverflgbarkeit bei rund 70 Millionen Fahrradern fir
82 Millionen Bundesburger bereits heute relativ hoch. Das eigene Fahrrad ist
jedoch nicht immer verfligbar oder fir bestimmte Transportzwecke ungeeig-
net. Deshalb ist es ein wichtiges Ziel, die Fahrradverfligbarkeit weiter zu erho-
hen. Dies kann vor allem durch hochwertige Fahrradverleihsysteme erfolgen.

Der Fahrradverleih, rechtlich als Fahrradvermietung einzustufen, befindet sich
derzeit im Wandel. Neben dem klassischen privaten Fahrradverleih, der in der
Regel von Fahrradhandlern flr Touristen angeboten wird, gibt es zunehmend
offentliche Fahrradverleihsysteme, die sowohl den Freizeitmarkt bedienen als
auch den Bereich des Alltagsverkehrs abdecken.

Privater Fahrradverleih

Im Freizeitbereich entstehen in Bay-
ern immer mehr und vielfaltigere pri-
vatwirtschaftliche Fahrradverleihan-
gebote. Fir Freizeitradfahrer wurden
z.B. in mehreren Regionen Bayerns in
Kooperation mit Beherbergungsbe-
trieben Fahrradverleihstationen so-
wie Pedelec-Verleih- und Akkuwech-
selstationen  eingerichtet. Dieser
Trend ermdglicht Urlaubern, auch
ohne eigenes Fahrrad anzureisen und
trotzdem eine hohe Radqualitat auf
neuestem technischem Standard zu
genielden.

Auch groRere Fahrradhandler, Fahr-
radwerkstatten und Fahrradstatio-
nen bieten oftmals Leihfahrrader an,
gegebenenfalls um dem Kunden als
Service ein Ersatzrad zur Verfligung
movelo Verleihstation Rupertus Therme Bad  zu stellen, wenn das eigene Fahrrad
Reichenhall repariert wird.

Offentliche Fahrradverleihsysteme

In Deutschland gibt es verschiedene 6ffentliche Fahrradverleihsysteme, die
derzeit insbesondere in groReren Stadten im Einsatz sind. Ziel ist es, im 6ffent-
lichen Raum Fahrrader nicht nur fir den Freizeitradler, sondern auch fir den
Alltagsgebrauch, z.B. in Kombination mit dem OPNV, zur Verfliigung zu stel-
len, um eine verstarkte Fahrradnutzung, ausgehend von den Bahnhofen, anzu-
regen.

Der Kunde kann sich bei diesen Leihsystemen in der Regel telefonisch oder on-
line anmelden.
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Service und Informationen

Es werden drei Formen des Fahrradverleihs angeboten:
m volle Flexibilitat innerhalb eines Gebietes

B stationsbezogener Verleih mit mehreren Stationen

B stationsbezogener Verleih mit einer Station

Als Stationen eignen sich zentrale Platze, OPNV-Haltestellen, Eingangsberei-
che von Ful3gdngerzonen und Einkaufszentren oder grofie Arbeitgeberstand-
orte.

Offentliche Leihfahrrader von nextbike, Offentliche Leihfahrrader von Call-a-Bike
nextbike GmbH

Fir Kommunen kénnen auch kleinere, ausbaufahige Systeme als sogenannte
Fahrradmietpunkte interessant sein, bei denen im ersten Schritt mindestens
zwei Verleihstationen mit Einheiten von vier bis acht Fahrradern an wichtigen
zentralen Quell- und Zielpunkten, z.B. am Bahnhof und in der Innenstadt, ein-
gerichtet werden sollten.

Ein weiteres Verleihsystem ist die Mobiltelefon-Fahrradgarage. Nach erfolgter
Nutzerregistrierung konnen Leihfahrrader per Telefon reserviert werden. Die
Zuweisung eines Leihfahrrades ist auch per SMS maglich. Die mit einem elek-
tronischen Schloss gesicherte Mobiltelefon-Fahrradgarage wird mit einem An-
ruf von der registrierten Telefonnummer gedffnet.

Kommunen, die gegebenenfalls in Zusammenarbeit mit einem Anbieter die
Einrichtung von &ffentlichen Fahrradverleihsystemen zur Forderung des All-
tags- und Freizeitradverkehrs in Erwagung ziehen, sollten folgende Eckpunkte
beachten:

Art des Betreibermodells

Betriebskonzept/Kosten

Bedienfreundlichkeit
Anzahl und Art der Leihfahrrader

[ |
[ |
B \Wahl geeigneter Standorte
[ |
[ |
B \Wartung/Qualitatssicherung

Ein kostendeckender Betrieb von 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen ist aus
heutiger Sicht nicht zu erwarten. Die Kosten kénnen jedoch durch Werbung,
Sponsoring und Férdermittel gesenkt werden.



Service und Informationen

Fahrradverleihsysteme sollten als flexibles System aus mehreren Stationen an
zentralen Stellen oder an Arbeitsplatzschwerpunkten bestehen und mit dem
OPNV verknlpft werden.

Offentliche Fahrradverleihsysteme kénnen einen wichtigen Beitrag leisten, um
Innenstadte zu beleben, und ermdoglichen es, spontan Wege mit dem Fahrrad
zurlickzulegen und das Fahrrad, je nach Dichte der Verleihstationen, zielnah
wieder abzustellen.

Die Kostengestaltung der Mietpreise sollte flr den Alltagsverkehr progressiv
sein, das heil’t glnstig flr kurze Nutzung und teuer bei langeren Ausleihzei-
ten, um eine hohe Nutzungsrate und haufigen Nutzerwechsel zu ermoglichen.

FUr den Freizeitverkehr kann eine degressive Preisgestaltung vorteilhaft sein,
um z.B. die Fahrradnutzung im Urlaub zu erhéhen.

Best-Practice-Beispiel

In NUrnberg wurde 2011 ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem, bestehend
aus 65 Stationen mit insgesamt 750 Fahrradern, in Betrieb genommen. Das
Fahrradverleihsystem mit dem Namen , Noris Bike" ist Bestandteil des Rad-
verkehrsprojektes , Nurnberg steigt auf” (www.nuernberg-steigt-auf.de).

@ NorisBike

Logo des Fahrradverleihsystems in Nirnberg



http://www.nuernberg-steigt-auf.de
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Ausstattung

Als sogenannte weiche Faktoren kénnen ergdnzende Ausstattungselemente
im Bereich der Infrastruktur und Serviceangebote erheblich zur Radverkehrsfor-
derung beitragen. Sie erzeugen ein fahrradfreundliches Klima und machen die
Fahrradnutzung attraktiver.

Infopoint Infotafel

m Die Beleuchtung von Radverkehrsanlagen kann die soziale Kontrolle in
den Abend- und Nachtstunden fur Radfahrer erheblich verbessern und ver-
schafft ein subjektives Sicherheitsgefiihl. Eine wirtschaftlich sinnvolle Alter-
native kdnnen dabei mit Solarzellen betriebene Beleuchtungseinrichtungen
sein.

m Die Einrichtung von Info-Points mit Sitzbank und Tisch inklusive Fahrrad-
Abstellanlagen sind an zentralen Orten und strategischen Knotenpunkten
des Radverkehrs wichtig, um dem Radfahrer eine Orientierung zu bieten.

Infopoint

B Bahnhofe, Einkaufsbereiche und Fufligangerzonen mit Aufenthaltsfunktion
sollten SchlieRfacher zur Gepackaufbewahrung erhalten.

m Nahert sich ein Radfahrer einer Gemeinde Uber einen Wirtschaftsweg,
so sind hier in der Regel keine Ortseingangstafeln vorhanden. Zuséatzliche
Ubersichtstafeln an diesen Stellen erleichtern die Orientierung und heilen
die Radler willkommen.
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m Hinweise in Form von Ubersichts-, Umgebungs- oder Stadteilplanen,
insbesondere an Verkniipfungspunkten zum OPNV, erlauben es dem Radler,
auch im kleinraumigen Umfeld seine Zielpunkte zu finden und kénnen auf
lokale Besonderheiten hinweisen.

m Verkehrshindernisse, wie z.B. Poller, Umlaufsperren und Schranken,
sollen so gestaltet sein, dass diese frihzeitig zu erkennen sind (z.B. voll ret-
roreflektierende Ausflhrung) und auch mit langeren Fahrzeugen (Tandems,
Fahrrader mit Anhanger etc.) befahren werden kénnen.

Service

Radtourenangebote

Themenbezogene  Stadtflihrungen
per Rad stellen gute Angebote dar
und sollten auf verschiedene Nutzer-
gruppen zugeschnitten werden.

Geflhrte Radtouren in Kombination
mit weiteren Lehrinhalten konnen,
ebenso im schulischen Bereich Be-
standteil einer praxisorientierten und
umfassenden Mobilitatsbildung sein
(vgl. Kapitel Verkehrssicherheitsar-

Stadtflihrungen mit dem Fahrrad in beit).
Munchen
www.spurwechsel-muenchen.de

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die 6konomischen Vorteile, die sich mit einer verstarkten Fahrradnutzung der
Mitarbeiter flr die Betriebe ergeben, sind vielen bislang nicht hinreichend be-
kannt. Durch zahlreiche MaRnahmen kann eine umweltgerechte, moderne und
intelligente Mobilitat gefordert werden, die auch die Gesundheit und Leistungs-
fahigkeit der Mitarbeiter verbessern kann. Verschiedene Anregungen zu den
Méglichkeiten der Fahrradnutzung im Berufsverkehr bieten die im Rahmen
des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) geférderten Projekte ,Fahrrad-fit”
(www.fahrrad-fit.de) und , bike + business” (www.bikeandbusiness.de).

Betriebe haben auch die Maoglichkeit, an der Aktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit”
teilzunehmen (vgl. Kapitel Kommunikation).

N

N

A

91


http://www.spurwechsel-muenchen.de
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http://www.bikeandbusiness.de

Service und Informationen

Weitere Servicemoglichkeiten

In Zusammenarbeit mit Fahrradhandel, Betreibern von Tankstellen oder Auto-
hausern kénnen beispielsweise

Luftpumpenservice,

Fahrradwerkzeug,

Reparaturservice und

© Hercules E-Cargo

[ |
[ |
B Fahrradschlauchautomaten,
[ |
[ |

Fahrradwaschservice
T

GEPACKSAFE

als Serviceelemente zur Verfligung gestellt werden.

Fahrradreparaturstation

Viele gute kommunale und privatwirtschaftlich organisierte innovative Service-
beispiele enthélt die Plattform www.city-marketing-fahrrad.de.

Best-Practice-Beispiele

m Lastenfahrrad ,,Emove” eines bayerischen Herstellers
B Schlie3facher fur Stadtbummler in Kitzingen

B Fahrradrundfahrt , Radl-Night” in Minchen

B Fahrradrikschas in Minchen

Stadtrundfahrten mit einem Rikscha-Mobil in Minchen | www.pedalhelden.de
Munchner Radl-Night 2010


http://www.city-marketing-fahrrad.de
http://www.pedalhelden.de
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Fahrradkarten

Fahrradkarten sind mittlerweile fir
jede Stadt und Region erhéltlich. Zur
Darstellung von Radverkehrsnetzen
eignen sich im stadtischen Bereich
MaRstabe von 1:10.000 bis 1:30.000.

FUr dinner besiedelte landliche
Regionen kénnen Fahrradkarten im
Mafstab von 1:50.000 bis 1:75.000
ausreichen. Relevante Hohenunter-
schiede sollten in den Karten erkenn-
bar sein. Die dargestellten Radwege-
verbindungen sind mit einer wegwei-
senden Beschilderung auszustatten.

Radkarten sollen ein dichtes Netz aus Alltags- und touristischen Radrouten so-
wie Informationen Uber die

m Art der Radverkehrsanlage,

m Ziele (z.B. Bahnhof mit Logo),
m Steigung und

m Oberflachenbeschaffenheit

liefern.

Auf der Kartenrlckseite konnen
B touristische Hinweise,

m Routenbeschreibungen und
m Offnungszeiten

angegeben werden. Ein handliches Format erleichtert den Zugriff. Zur Finanzie-
rung kann Werbung des lokalen Einzelhandels und von einheimischen Betrie-
ben einbezogen werden.

Vielfach stehen heute Fahrradkarten bereits online zur Verfligung.

- E [ . - L
Online-Version des Miinchner Radlstadtplans | www.muenchen.de .



http://www.muenchen.de
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Erganzend zu Fahrradkarten kann auch die GPS-Technik (Global Positioning
System) vom Radfahrer zur Navigation eingesetzt werden.



S
L
Q
=
S
(b
>
d
1)
S
=
O
o
(¢}
S
LL



Freizeitradverkehr

FUr den Freizeitradfahrer steht, anders als beim Alltagsradfahrer, die Erholung
im Vordergrund. Oftmals besteht jedoch ein flieRender Ubergang vom Alltags-
zum Freizeitradverkehr, zum Beispiel nach der Arbeit. Auf dem Weg zur Woh-
nung kann ein freizeitorientiertes Streckenangebot auch flr Berufspendler at-
traktiv sein (zur Verkntipfung beider Netze vgl. Kapitel Netzplanung fir den Rad-
verkehr).

Anforderung an den Freizeitradverkehr

FUr den Freizeitradverkehr gelten folgende Grundsatze:
naturnahe Streckenfihrung

verkehrssichere Strecken abseits vom Kfz-Verkehr

[ ]
[ ]
B Einbindung von Einkehrmaoglichkeiten und Sehenswdrdigkeiten
B Angebote mit Serviceelementen (z.B. Rastplatz)

B BerUcksichtigung steigungsarmer Strecken

[ |

Anbindung an den OPNV

Grundlage fur ein funktionierendes freizeitorientiertes Radverkehrsnetz ist die
Anbindung der Routen an die Quell- und Zielpunkte des Radverkehrs. Dies sind
in der Regel Wohngebiete und Freizeitgebiete, aber auch Bahnhofe.

Die Vernetzung mit bewahrten Alltagsrouten zur ErschlieRung von Ortschaf-
ten sollte sichergestellt werden. Dem Radfahrer wird damit die Moglichkeit ge-
schaffen — seinen BedUrfnissen entsprechend — alternative Strecken zwischen
den gleichen Start- und Zielpunkten befahren zu kénnen.

Informationssystem

Freizeitradrouten bedurfen zur Orientierung einer Beschilderung (vgl. Kapitel
Beschilderung von Radverkehrsanlagen). Darilber hinaus sollten an den Schnitt-
stellen zwischen den Routen Informationstafeln wichtige Hinweise Uber die
vorhandene Infrastruktur und zu den Routen in Form von Ubersichts- und De-
tailplanen liefern. Folgende Kennzeichnungen sollten enthalten sein:

Routenverlauf

Steigungsangaben

Hinweise zur Oberflachenqualitat

Einkehr- und Ubernachtungsmoglichkeiten

Freizeitangebote

Fahrradreparaturmaoglichkeiten (Werkzeug, Schlauchautomat)
Gepackaufbewahrungsmaoglichkeiten

Lage der nachsten Rastplatze

Lage von Akkulade- bzw. Akkuwechselstationen

Neben den genannten Kernelementen sollte eine Ubersichtskarte aufzeigen,
wie die oben genannten Infrastruktureinrichtungen per Rad zu erreichen sind.



Freizeitradverkehr

Die Infotafel als Grundausstattung ist insbesondere abseits der Ortschaften an
zentralen Punkten und an Rastplatzen mit Witterungsschutz als wichtiges Qua-
litdtsmerkmal sinnvoll.

Rastplatze sollten darlber hinaus:

B eine Sitzbank mit Tisch,

B sanitdre Anlagen bzw. Hinweis auf die ndchstgelegene Sanitaranlage,
m Radabstellmoglichkeiten und

B eine Radwegweisung

aufweisen.

Zielgruppen
Bei der Routenplanung sind verschiedene Zielgruppen zu beachten:

m Rad(fern)wanderer mit wechselnder Unterkunft sind mehrere Tage unter-
wegs und legen bis zu 100 km pro Tag zurlick. Sie bendtigen insbesondere
allwettertaugliche Beldge, die Mdoglichkeit zur Versorgung (Verpflegung,
Ubernachtung) und die Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel (Bahnhéfe).

B Regio-Radler (Gaste mit fester Unterkunft in der Region), die wie auch Ein-
heimische vorrangig Tagesausfllige unternehmen, kdnnen gegebenenfalls
auch abschnittsweise zugunsten des landschaftlichen Erlebens geringere
Standards hinnehmen.

m Familien mit kleinen Kindern sollten Radrouten vorfinden, die mit Fahrradan-
hanger befahrbar sind, auch sollten sie so sicher sein, dass sie von Kindern
problemlos befahren werden kénnen. Eine familienfreundliche begleitende
Infrastruktur ist wichtig.

Zertifizierung

Eine Zertifizierung kann die Vermarktung von touristischen Radfernwegen er-
leichtern. Der ADFC hat dazu ein einheitliches Bewertungsverfahren mit Zer-
tifizierung fur Radfernwege Uber 100 km geschaffen. Mit dem Gutesiegel
.ADFC-Qualitatsradroute” setzt der ADFC damit erstmals deutschlandweite
Standards fir Radfernwege. Bis zu flinf Sterne zeigen an, welche Qualitat Rad-
wanderern auf einer Route geboten wird. Die einzigen beiden Finf-Sterne-Rad-
routen — Main-Radweg und Liebliches Taubertal - liegen ganz oder zu weiten
Teilen in Bayern. Die Kriterien sowie die ausgezeichneten Routen sind unter
www.adfc.de/450_1 zusammengestellt.

-.{——-———]——————-——'-:-.
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Bayernnetz fur Radler

Das Bayernnetz fir Radler ist ein seit 1997 bestehendes landesweites Radver-
kehrsnetz des Freistaates Bayern mit derzeit 119 benannten Fernradrouten mit
einer Lange von 8.800 km.

Es gelten einheitliche Qualitatskriterien, die ganz Bayern auf einem verkehrssi-
cheren und familienfreundlichen Fernradwegenetz ,erfahrbar” machen und so-
mit auch fur den Alltagsradverkehr Tauglichkeit besitzen.

Das Bayernnetz flr Radler hat als qualitativ hochwertiges Premiumnetz mal’-
geblich dazu beigetragen, dass Bayern die beliebteste Radreiseregion in
Deutschland (ADFC-Radreiseanalyse 2010) geworden ist.

Das Bayernnetz fur Radler mit seinen attraktiven durchgéangigen Radrouten gilt
als Qualitatsprodukt und erfreut sich bei Einheimischen und Gasten grofter Be-
liebtheit.

Zustandigkeit

Das Bayernnetz fur Radler ist ein gemeinsames Produkt der Obersten Bau-
behdrde im Bayerischen Staatsministerium des Innern und des Bayerischen
Staatsministeriums flr Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie so-
wie der Regierungen, Landkreise, Stadte und Gemeinden.

Landkreise, Stadte und Gemeinden konzipieren die Fernradwege und sind in
der Regel als Baulasttrager verantwortlich flr den baulichen Zustand und die
Beschilderung. Diese Partner vor Ort gewaéhrleisten durch regelmafige Kontrol-
len des Wegezustands und der Beschilderung eine gute Qualitat der Strecken.

FUr weitere Fragen und Anregungen zum Bayernnetz fir Radler stehen die bei-
den zustdndigen Ministerien unter bfr@stmwivt.bayern.de zur Verfligung.

Qualitatskriterien des Bayernnetzes fiir Radler

Dem Bayernnetz fir Radler liegen einheitliche Qualitatskriterien zugrunde, die
mafgeblich zum Erfolg des Produkts beitragen.

Im Einzelnen wird die Qualitat durch folgende Merkmale bestimmt:
m verkehrssicherer Zustand, der ein familienfreundliches Befahren ermoglicht

B einheitliche, durchgédngige Radwegweisung gemaf Merkblatt der FGSV
(vgl. Kapitel Beschilderung von Radverkehrsanlagen)

m verantwortlicher Ansprechpartner (z.B. Arbeitsgemeinschaften)

B Eignung fir eine groRraumig vernetzte ErschlieRung

B Einbindung landschaftlich reizvoller Gebiete

B Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel

B weitere Serviceeinrichtungen (Rastplatze, Gepackaufbewahrung etc.)

Den zusténdigen Landratsémtern und kreisfreien Stadten steht eine Arbeits-
mappe mit Informationen zu Prozessablaufen zum Bayernnetz fir Radler zur
Verfligung.


mailto:bfr@stmwivt.bayern.de

Freizeitradverkehr

Marketing

Die Marketingstrategie des Bayernnetzes flr Radler beruht auf vier Saulen:
m Markenzeichen (Logo) ,,Bayernnetz fir Radler”

m Kartenwerk ,, Bayernnetz fir Radler”

B Radwegweisung und Informationstafeln

B Internetauftritt unter www.bayerninfo.de

Markenzeichen Bayernnetz fiir Radler

Bayernnetzes fir Radler ist das Logo. Die einge-
tragene Wort-/Bildmarke ist landesweit eingeflhrt
und besitzt einen hohen Wiedererkennungswert.

v Wesentlicher Bestandteil zur Vermarktung des

Bayernnetz®
fur Radler

Kartenwerk Bayernnetz fiir Radler

Als Kernprodukt wird dem Radfahrer die Radkarte
. Bayernnetz flr Radler, die bei Bedarf aktualisiert
wird, kostenfrei zur Verfligung gestellt.

\/
l‘ Bayernnetz”
fir Radler

www.bayerninfo.de
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lagen).

Radwegweisung und Informationstafeln

Die Fernradwege des Bayernnetzes fur Radler sind mit einer kombinierten ziel-
und routenorientierten Wegweisung beschildert. Der Wegweiser enthalt Anga-
ben Uber Fern- und Nahziele, die Entfernung in km sowie das Logo des Fern-
radweges und als Markenzeichen das Logo des Bayernnetzes fir Radler (im
Idealfall als Einschubplakette — vgl. Kapitel Beschilderung von Radverkehrsan-

Tabellenwegweiser mit eingehangten Zusatzschildern

-
A Neuburg 23
&% Ingolstadt 3

l" DEUTSCHE
Bayernnetz] . (@
fiir Radler | | DONAU

Info-Tafel
Romantische Straf3e

Informationstafeln an herausragenden zentralen
Punkten sorgen flr ein einpragsames Erschei-
nungsbild und dienen als Wiedererkennungsmerk-
mal vor Ort flr den einzelnen Fernradweg und das
Bayernnetz fur Radler als Ganzes.
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Internet

www.bayerninfo.de beinhaltet neben der Reiseauskunft und Verkehrslage ein
umfassendes Informationsportal fir den Radler. Als wesentliches Element wird
ein flexibles Routingsystem angeboten. Das ,virtuelle” Bayernnetz flir Radler
bietet darlber hinaus:

zoomfahige Kartendarstellung
Luftbild- und Hybriddarstellungen
Routenbeschreibungen

Informationen tber Héhenprofile, Sehenswurdigkeiten
Information zu fahrradfreundlichen Gastbetrieben
Informationen zu Bahn- und Schifffahrtslinien
Informationen zu Jugendherbergen und Campingplatzen
Links zu Landkreisen, Stadten und Gemeinden
Fernradwege als GPS-Track

Routensuche unter Einbeziehung von OV und/oder Pkw

englischsprachige Version etc.

Als wesentliche Marketingpartner bieten:

das Landesamt fir Vermessung und Geoinformation Bayern umfangreiche
Downloadmaglichkeiten,

der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club die Aktion Bett+Bike
(www.bettundbike.de),

der Bayerische Hotel- und Gaststattenverband DEHOGA Bayern e.V. das
Qualitatssiegel ,, Fahrradfreundlicher Hotel- und Gaststattenbetrieb” und

der Galli-Verlag den Tourenplaner zum Bayernnetz fur Radler ,,Radeln in Bay-
ern”.



http://www.bayerninfo.de
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Regionale/lokale Netze

In vielen Regionen Bayerns gibt es bereits heute lokale Radroutennetze, die die
Nutzung des Fahrrads stark fordern. Ziel sollte es sein, die in diesem Bereich
erreichte hohe Angebotsqualitdt auch auf andere Regionen Bayerns zu Uber-
tragen.

Netzverdichtung

Hauptaufgabe kommunaler Netzverdichtungen ist es, eine weitere Verbesse-
rung der vorhandenen Produkte durch flexible engmaschige Routenangebote
zu schaffen.

Es besteht weiterer Bedarf, neue Angebote im Radlland Bayern herzustellen,
die das Streckennetz durch die Aufnahme von lokalen oder weiteren regionalen
Routen mit dem Bayernetz flr Radler verknipfen. Insbesondere bietet es sich
an, attraktive Querverbindungen, z.B. zwischen stark frequentieren Flussrou-
ten, im regionalen Bereich zu schaffen.

Im ortlichen Umfeld kdnnen auch Bahnhaltepunkte als Schnittstelle fir den
Radfahrer eine bedeutende Rolle spielen und Verbindungen zu wichtigen inner-
stadtischen Zielen herstellen.

Regionen, die eine qualitativ hochwertige Verdichtung des Radverkehrsnetzes
fUr den Freizeitradfahrer vornehmen wollen, sollten Uber die bereits genannten
Anforderungen hinaus insbesondere

m den Radler eindeutig und verkehrssicher fiihren (bei Baustellen sind gegebe-
nenfalls Umleitungsstrecken zu beschildern),

B Abstimmungen mit den Nachbarn vornehmen (gemeinsame Radwegwei-
sung),

m auf eine konfliktfreie Fihrung mit anderen Verkehrsteilnehmern (Fufdganger,
Inlineskater, Reiter, Mobilitatseingeschrankte) achten,

m die Wegeoberflache in einem gut befahrbaren und allwettertauglichen Zu-
stand halten,

B Hauptverkehrsstraf3en, insbesondere aullerorts, mit sicheren und komfor-
tablen Querungsstellen ausstatten,

m die Strecke von punktuellen Hindernissen (z.B. Poller, Schranken, Drangelgit-
ter, Treppen) freihalten,

B an zentralen Punkten die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen vorsehen,

m die weitere Vermarktung vorhandener Routen unter neuem Namen (Logo)
vermeiden.



Freizeitradverkehr

Kommunikation

Radfahren hat in Bayern im Freizeitbereich flr Einheimische und Gaste einen
hohen Stellenwert. Die Interessen der Radfahrer sind vielféltig und konnen dif-
ferenziert werden in

m Freizeitradler, die z.B. gern die Landschaft entdecken,

m Familien mit Kindern, die einen zentralen Urlaubsstandort bevorzugen, von
dem ausgehend sie die Region mit dem Fahrrad erkunden (Tagestouren),

m Radwanderer, die als Genussradler zumeist Mehrtagestouren unternehmen,

B Mountainbiker und Rennradfahrer, die das Fahrrad als Sportgeréat in einem
attraktiven Umfeld nutzen mochten.

Damit allen Nutzern umfassende Informationen Uber die Angebote in der Re-
gion im Vorfeld der geplanten Aktivitdten ermoglicht werden kénnen, sind ziel-
gruppenspezifische Werbe- und Kommunikationsstrategien sinnvoll. Informati-
onen zum Radverkehr, zum Routenangebot (dabei sollen auch die Routen des
Bayernnetzes fur Radler dargestellt werden) und zur Art der Streckenfihrung
(Oberflachenqualitat) sollten in Form von Flyern und Karten kostenfrei bei 6f-
fentlichen Einrichtungen und dem lokalen Einzelhandel erhéltlich sein und im In-
ternetauftritt der Kommunen reprasentativ dargestellt werden.
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Verkehrssicherheitsarbeit

Unsere Gesellschaft ist in nahezu allen Bereichen von der Mobilitat gepragt.
Diese muss jedoch in allen Lebensbereichen und fir alle Altersgruppen sicher
gestaltet werden. Ziel muss es daher sein, Gefdhrdungspotenziale zu identifi-
zieren und gezielt Malinahmen zur Verbesserung der Sicherheit im StraRenver-
kehr zu realisieren.

Erfolgreiche Verkehrssicherheitsarbeit verlangt einen breiten Losungsansatz,
der alle Mobilitatsparameter berlcksichtigt und praventiv statt reaktiv ausge-
richtet ist.

Verkehrssicherheitsarbeit differenziert sich in ,,Mobilitadtserziehung”, deren Ziel-
gruppe Kinder, die jingsten Einsteiger ins Verkehrsgeschehen, sind und ,,Mobi-
litatsbildung”, die sich an erwachsene Verkehrsteilnehmer richtet.

Verkehrssicherheitstag




Verkehrssicherheitsarbeit

Mobilitatserziehung

Kinder missen mit den Regeln des StraRenverkehrs vertraut gemacht und pra-
xisnah an die Benutzung der Verkehrsmittel im StraRenverkehr herangefiihrt
und trainiert werden. Hier kommt der Vorbildfunktion der Eltern eine zentrale
Bedeutung zu, da sowohl die Verkehrsmittelwahl der Eltern als auch das regel-
konforme Verkehrsverhalten fir Kinder beispielgebend ist.

Ergdnzend zu dem Vorbild der Eltern kommt Kindergéarten und Schulen eine
wichtige, verstarkende Funktion in der Mobilitdtserziehung zu. Sie sollten im
Rahmen der schulischen Ausbildung unterrichtsibergreifend thematisch ver-
tiefend Uber die unterschiedlichen Mobilitdtsformen sowie das verkehrssichere
Verhalten ausbilden und die durch die Eltern begonnene Mobilitatserziehung
komplettieren.

Folgende Aspekte sind hier von zentraler Bedeutung:

m Die Radfahrausbildung, die im Freistaat Bayern im vierten Grundschuljahr
Teil des Lehrplanes ist, bereitet die Kinder auf die Teilnahme am Stral3enver-
kehr als Radfahrer vor. Kinder sollten erst nach dieser Ausbildung allein mit
dem Fahrrad zur Schule fahren. Polizei und Landesverkehrswacht bilden ge-
meinsam mit den Schulen derzeit circa 130.000 Schiiler jahrlich im Rahmen
des Jugendverkehrsschulprogramms zu verkehrssicheren Radfahrern aus
und bereiten sie auf die oftmals langer werdenden Wege zur weiterflihren-
den Schule vor. Seit Beginn dieser bayernweiten Aktion im Jahr 1973 wur-
den circa 4,6 Millionen Kinder geschult.

m Oftmals erleiden Radfahrer bei Unfallen schwere Kopfverletzungen. Viele
dieser Verletzungen konnten durch das Tragen von Fahrradhelmen vermie-
den oder gemildert werden. Fahrradhelme verringern das Risiko gefahrlicher
Kopfverletzungen um 65 %. Das Tragen von Fahrradhelmen ist aus Griinden
der Verkehrssicherheit daher sehr sinnvoll, obwohl der Gesetzgeber fir Rad-
fahrer keine Helmpflicht vorschreibt. Die Schule kann diese Wichtigkeit er-
lautern und durch Praxis im Kollektiv unterstreichen.

m Die verkehrssichere Ausstattung des Fahrrades ist Grundvoraussetzung
far eine verkehrssichere Teilnahme am StraRenverkehr. Daher muss, eben-
falls im Rahmen der schulischen und familiaren Verkehrssicherheitserzie-
hung, auf ihre Bedeutung und Funktion hingewiesen und diese insbeson-
dere durch die Eltern regelméaRig Gberprift werden.

Eine Unterstltzung der Aktivitaten rund um die Forderung einer verstarkten
Radnutzung bei Kindern und Jugendlichen sowie bei der nachhaltigen Mobili-
tatserziehung bietet das Gemeinschaftsprojekt ,RADschlag”. Die Nutzer wer-
den Uber ein Internetportal (www.radschlag-info.de) und eine Beratungsstelle
unterstutzt.
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Verkehrssicherheitsarbeit

Mobilitatsbildung

Zielgruppe der Mobilitatsbildung sind Erwachsene. Da diese in der Regel die
Verkehrsausbildung in jungen Jahren mit dem Erwerb des Fihrerscheins abge-
schlossen haben, bedarf es oftmals einer Auffrischung ihrer Kenntnisse. In Be-
zug auf den Radverkehr umfasst das Informationen Uber

m neue Regelungen der StVO zum Radverkehr,

m die sichere Nutzung neuer Formen der Radverkehrsfihrung (z.B. Radfahr-
streifen, indirektes Abbiegen),

m die Bedeutung neuer Verkehrszeichen und

B das rlcksichtsvolle Miteinander und verkehrssichere Verhalten im Stralen-
verkehr mit neuen Formen der Mobilitat, z.B. Inlineskatern, Pedelecs.

Ein weiterer wesentlicher Beitrag zur Mobilitatsbildung ist die Sensibilisierung
fur das jeweils angemessene Verkehrsmittel. Jeder Blrger entscheidet letzt-
endlich bereits an der Wohnungstur, welches Verkehrsmittel er fir den anste-
henden Weg nutzt.

Um die objektive Wahlfreiheit bewusst wahrnehmen zu kénnen, bedarf es ent-
sprechender Informationen, z.B. Uber

m die Rahmenbedingungen zur Nutzung von Verkehrsmitteln, die nicht zum
bisherigen Standardrepertoire gehoren,

m die individuellen Vor- und Nachteile des jeweiligen Weges,

B ein entsprechend breit gefachertes und leicht zugangliches Verkehrsmittel-
angebot,

m die kurzen und direkten Verbindungen mit den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes,

m die Moglichkeiten zur Nutzung der Verkehrsmittel, z.B. Erwerb des Fahr-
scheines, Funktionsweise eines Ticketautomaten, Linienweg, Taktfolge, Be-
dienungszeiten, Angebote zum Vor- und Nachtransport

® und die sinnvollen Einsatzbereiche des motorisierten Individualverkehrs.

Grundlage fur den Gebrauch dieser Informationen ist ein attraktives und vielfal-
tiges Mobilitatsangebot seitens der Kommunen bzw. Verkehrsunternehmen. In
Bezug auf den Radverkehr ist dies

B das Angebot eines sicheren und komfortablen Radverkehrsnetzes

m und ein Leitsystem, das die direkten und schnellen WWegeverbindungen in-
nerhalb und zwischen den Kommmunen kenntlich macht.

Die Kommunikation zu diesen Themen kann einerseits Uber Printprodukte
(Flyer, Broschuren etc.) erfolgen. Andererseits bietet es sich an, diese Inhalte
direkt und anschaulich im personlichen Gesprach auf Verkehrssicherheitstagen,
Informationsveranstaltungen oder in Ausbildungsstatten zu vermitteln, so dass
die Vorteile praktisch ,,erfahren” werden kénnen.



Verkehrssicherheitsarbeit

Best-Practice-Beispiel

Ein gutes Beispiel fir Mobilitdtsbildung ist das Projekt ,Radl'n im Alter —
aber sicher!” der Minchner Umweltschutzorganisation Green City. Seit
Sommer 2006 wurden mehrere Sicherheitskurse in unterschiedlichen
Stadtteilen angeboten. Ziel dieser Kurse ist es, Seniorinnen und Senioren
Spafd am Radfahren zu vermitteln, sie fUr kritische Situationen im Verkehr
fit zu machen und bei kérperlichen Einschrankungen die Hemmschwelle fir
die Nutzung von Alternativen wie z.B. Dreirader abzubauen. Das Fahrtrai-
ning wird fur die Teilnehmer kostenlos angeboten.
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Kommunikation

Kommunikation ist ein weiterer zentraler Schllsselfaktor zur Forderung des
Radverkehrs. Die meisten Blrgerinnen und Birger besitzen Wabhlfreiheit bei
der Verkehrsmittelwahl und entscheiden sich bei jedem Weg fiir oder gegen
das Fahrrad. Offentlichkeitsarbeit und Werbekampagnen (ibernehmen eine
zentrale Funktion in der Vermittlung verhaltenséandernder bzw. verhaltensstabi-
lisierender Maflinahmen zur Férderung des Radverkehrs.

Jedoch muss auch in der Radverkehrsférderung das ,,Rad nicht immer neu er-
funden werden”: Eine Vielzahl existenter Netzwerke unterstitzt die Arbeit in
den bayerischen Stadten und Gemeinden.

Netzwerke fiir den Radverkehr

Regionale und uberregionale Netzwerke

Eine erfolgreiche Radverkehrsforderung muss in den regionalen Kontext einge-
bunden sein. Daher Ubernehmen Netzwerke zur Férderung des Radverkehrs
auf regionaler Ebene eine zentrale Funktion flr eine nachhaltige Stadt- und Ver-
kehrsplanung.

Ein gutes Beispiel daflr ist die Inzell-Initiative, eine Initiative von BMW und der
Landeshauptstadt MUnchen, die gemeinsam Verkehrsprobleme diskutiert und
abseits der tagespolitischen Diskussionen Lésungen sucht.

Weitere Netzwerke sind die Arbeitsgemeinschaften zu verschiedenen Fern-
radrouten, z.B. die Arbeitsgemeinschaft ,, Bodensee-Konigssee-Radweg”. Sie
ist ein offentlich rechtlicher Zusammenschluss samtlicher Landkreise entlang
des Radwegs, regionaler Tourismusverbande, mehrerer Gemeinden und vieler
Hotels und Pensionen (www.bodensee-koenigssee-radweg.de). Flr folgende
weitere Fernradwege des Bayernnetzes fir Radler existieren bereits Arbeits-
gemeinschaften: Burgenstralde, Donauradweg, Funf-Flisse-Radweg, Innrad-
weg, Isarradweg, Panoramaweg Isar-Inn, Romantische StraRe, Saale-Radwan-
derweg und Sempt-Mangfall-Radweg.

Fortbildungsveranstaltungen

Eine Vielzahl von Kongress- und Seminarreihen, wie z.B. der Nationale Radver-
kehrskongress 2011 in Nirnberg, die Fahrradkommunalkonferenzen des Bun-
desministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), die Fahr-
radakademie des Deutschen Instituts fur Urbanistik (Difu), Seminare des Frei-
staats Bayern und Fortbildungsveranstaltungen des ADFC Bayern, schaffen
Foren zur Fortbildung und zum kollegialen Informationsaustausch. Zusatzlich
bieten zahlreiche Internetseiten und Publikationen Informationen zu Aktivitaten.


http://www.bodensee-koenigssee-radweg.de

Kommunikation

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen

Eine Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen ist ein freiwilliger Zu-
sammenschluss von Kommunen, welche sich die Férderung eines stadtver-
traglichen und nachhaltigen Verkehrs unter besonderer Berlcksichtigung des
Fahrradverkehrs als Ziel gesetzt haben.

Inhalt und Ziel eines solchen Netzwerkes ist u.a. ein Erfahrungsaustausch zwi-
schen den Mitgliedskommunen sowie die Nutzung von Synergien, z.B. bei der
Erarbeitung von MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit zur Erh6hung der
Fahrradnutzung

Viele Burgerinnen und Burger sind frei in der Verkehrsmittelwahl. Die Nutzung
des Fahrrades wird oftmals von (subjektiven) Hemmnissen erschwert wie z.B.

m Gewohnheit,
m Bequemlichkeit und

B Unwissenheit Uber das fahrradfreundliche Angebot.

Um diese Hemmnisse zu Uberwinden, sollen die Blrrgerinnen und Blrger in ei-
nen Dialog einbezogen werden, der

B Uber die individuellen persénlichen und gesellschaftlichen Vorteile des Rad-
fahrens informiert,

m im Gegenzug auch die Winsche, Sorgen und Anregungen der Blrgerinnen
und Burgern ernst nimmt und in den kommunalen Planungsprozess integ-
riert und so

m die Aufwartsspirale der Radverkehrsférderung einleitet und zu einem Mehr
an Radverkehr beitragt.

Die Der Weg zu Fufd oder mit
Verkehrssicherheit dem Fahrrad wird als
nimmt zu  sicher eingeschatzt

~ FuBgéanger und
- Radverkehrsanteil
am Modal Split steigt

MIV-Anteil
nimmt ab




Kommunikation

Deutschlandweite Kampagnen

~Mit dem Rad zur Arbeit” (www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de)

Im Jahr 2000 wurde gemeinsam vom ADFC und der Gesundheitskasse AOK
die Mitmachaktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” in Bayern gegrindet. Diese
wurde konsequent fortgesetzt und auf alle 16 Bundeslander ausgedehnt. Im
Jahr 2010 haben bundesweit wieder Uber 170.000 mitgemacht. Spitzenreiter
war wieder Bayern mit fast 60.000 Teilnehmern, die im Aktionszeitraum vom
1. Juni bis 31. August an mindestens 20 Arbeitstagen mit dem Fahrrad zur Ar-
beit geradelt sind.

~Kopf an : Motor aus” (www.kopf-an.de)

Ziel der Kampagne des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz und Re-
aktorsicherheit (BMU) ist es, Autofahrer davon zu Uberzeugen, auf kurzen Stre-
cken lieber auf das Fahrrad zu steigen oder zu FuRR zu gehen. Mit Hilfe von fre-
chen, motivierenden, ironischen und auch mal ernsten Motiven auf Grof3fla-
chenplakaten spricht die Kampagne Autofahrer direkt an. Die Imagekampagne
wurde bisher in bundesweit neun Modellstadten durchgefihrt, darunter die
bayerischen Stadte Bamberg und Herzogenaurach.

~Radlust” (www.radlust.info)

Ein ahnliches Ziel verfolgt die Kam-
pagne Radlust, die mehr Lust auf
das Radfahren wecken mochte. Mit-
tels zahlreicher Plakatmotive werden
mit Charme und Humor die Reize
des Radfahrens aufgezeigt. Der Fo-
kus dieser Kampagne liegt dabei auf
kleinen personlichen Siegen der Bir-
gerinnen und Blrger.

~FahrRad” (www klima-tour.de)

Die Kampagne FahrRad des VCD wendet sich an Schulklassen und Jugend-
gruppen, die Fahrrad-Kilometer sammeln und bei einer ,virtuellen Radtour” im
Internet verbuchen kénnen. Dadurch sollen Jugendliche starker an die Nutzung
des Fahrrads im Alltag herangeflhrt werden. ,,FahrRad” fand 2010 bereits das
finfte Mal statt und wurde von der UNESCO fir nachhaltiges Handeln ausge-
zeichnet.


http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de
http://www.kopf-an.de
http://www.radlust.info
http://www.klima-tour.de

Lokale Kampagnen

Kampagne , Radlhauptstadt Minchen”

www.radlhauptstadt.de

Kommunikation

Lokale Radverkehrskampagnen ha-
ben einen direkten, unmittelbaren
Bezug zur eigenen Stadt und greifen
aktuelle lokale Themen auf. Blrger
kdnnen damit einen individuellen Bei-
trag zur Verbesserung der Lebens-
qualitdt und Attraktivitat ihres Le-
bensraums leisten.

Lokale Kampagnen erganzen und ver-
starken Uberregionale Kampagnen.
Gute Beispiele sind die Kampagnen
der Landeshauptstadt Minchen und
der Stadt Nlrnberg.

In Minchen werden durch Veranstal-
tungen und Aktionen das positive
Image des Fahrrads gestarkt und die
Vorteile als stadtisches Verkehrsmit-
tel ins Bewusstsein gerlckt.

. Auch in NUrnberg wird im Rahmen der Kampagne
.NUrnberg steigt auf” der Radverkehr durch vielfal-
g tige Malinahmen geférdert (www.nuernberg.de/

/' Nirnberg
steigt aul.

internet/nuernberg_steigt_auf).



http://www.radlhauptstadt.de
http://www.nuernberg.de/internet/nuernberg_steigt_auf

Kommunikation

Best-Practice-Beispiel

Einen positiven Beitrag zur Erhdhung der Fahrradnutzung kann die 6ffent-
lichkeitswirksame Vorbildfunktion von Entscheidungstrdgern leisten. Bei-
spiele sind die Projekte ,Mobile Blrgerversammlung per Fahrrad” und
LStadtra(t)deln” der Stadt Nurnberg. Diese Projekte motivieren zum Um-
stieg auf das Fahrrad und férdern das Bewusstsein fir umweltgerechte Mo-
bilitat.

)

Oberburgermeister Dr. Ulrich Maly bei einer mobilen Biirgerversammlung
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Finanzierung/Forderung

Radwege an Bundesstraf3en in der Baulast des Bundes und Radwege an
StaatsstraRen in der Baulast des Freistaates Bayern werden grundséatzlich
aus dem BundesstralRenhaushalt bzw. StaatsstralRenhaushalt finanziert. So-
fern eine Finanzierung seitens des Bundes bzw. Freistaates Bayern mittelfris-
tig nicht maoglich ist, stellt der Bau durch die Kommune mit Férdermitteln nach
dem Finanzausgleichsgesetz (FAG) eine Alternative dar (siehe Férdertbersicht).

Der Freistaat Bayern hat in den letzten Jahren seine Aktivitaten bei der Finan-
zierung von Radwegen deutlich verstarkt. Erfreulicherweise verfligt der Frei-
staat Bayern mittlerweile Uber stattliche 7.000 km Radwege entlang von Bun-
des- und Staatsstralden.

Zur Forderung und Finanzierung von Mafinahmen fiir den Radverkehr steht den
Akteuren im Freistaat Bayern je nach Situation eine Reihe von weiteren Forder-
moglichkeiten zur Verfigung. Eine Ubersicht der wesentlichen Férdermdoglich-
keiten ist in der nachfolgenden Tabelle dargestellt. Erhaltungsmafinahmen bzw.
UnterhaltungsmafRnahmen an Radwegen sind jedoch nicht férderfahig.

Die Fordermdglichkeiten sind auch in der Forderfibel des Nationalen Radver-
kehrsplans (NRVP) — erreichbar unter www.nationaler-radverkehrsplan.de/
foerderfibel/index.php — dargestellt. Es kénnen die spezifisch fir die einzelnen
Bundeslander geltenden Forderprogramme angezeigt werden. Eine Differen-
zierung nach Art der zu fordernden Mafdnahme ist gegeben.


http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel/index.php

forderfahige Vorhaben ...
bezogen auf den Radverkehr

mogliche
Antragsteller

lokale Ein-
grenzungen

Fordersatz

Bagatellgrenzen

Antragstellung
und Beratung bei

Forderprogramm: Bayerisches Gemei

ndeverkehrsfinanzie

rungsgesetz (BayGVFQG)

Bau oder Ausbau von unselbstandigen Gemeinden, Land- | keine bis 80 % 100.000 EUR . Be;irks—
Geh- und Radwegen in der Baulast von el fomme Sl EL.JR t?e| regierung
Kommunen im Zuge von nale“Zusammen— ver‘kehrsvx./}chngen
m verkehrswichtigen innerortlichen schitisse zwischendrtlichen
StraRen StraBeq und Rad-
o _ wegen in Orts-
m verkehrswichtigen ZubringerstraRen durchfahrten mit
zum Uberortlichen Verkehrsnetz geteilter Baulast)
m verkehrswichtigen zwischenort-
lichen StralRen
m Ortsdurchfahrten von Bundes- oder
Staatsstrafden
Bau oder Ausbau von Fahrradabstellan- | Nahverkehrsunter- | keine bis 80 % Bezirks-
lagen an Haltestellen des 6ffentlichen nehmen, Schienen- (Regelforder- regierung
Personennahverkehrs, dazu zdhlen v.a. | infrastrukturunter- satz 50 %)
Bahnhofe, StralRenbahnhaltestellen, nehmen, Land-
Omnibushaltestellen kreise, Gemeinden
und deren Zusam-
menschlisse
Férderprogramm: Finanzausgleichsgesetz FAG (Art. 13c ,,Hartefonds”)
Bau oder Ausbau von unselbstandi- Landkreise, Ge- keine bis 80 % 2,50 € je Einwoh- | Bezirks-
gen Geh- und Radwegen im Zuge von meinden, kommu- ner bei Landkrei- | regierung
Bundes-, Staats-, Kreis- und Gemein- nale Zusammen- sen und kreis-
destralRen schlisse, soweit angehorigen
Bau oder Ausbau von selbststandigen s: Baulagttragfer Gemelqden,
Geh- und Radwegen im Sinn von Art. oderim Sl 2 €.Je E_mwphner
. Trager der Kosten bei kreisfreien
53 Nr. 2 BayStrWG@G, die insbesondere des Geh- und Rad- Stadten
aus Grinden der Verkehrssicherheit s . . '
. : ; weges sind mindestens
dringend erforderlich sind 50.000 EUR
Férderprogramm: Stadtebauférderung
Radwegeinfrastruktur im Rahmen Gemeinden in Landes- bis 60 % 50.000 EUR jahr- | Bezirks-
von stadtebaulichen Erneuerungs- programm lich bei Gesamt- regierung
mafldnahmen, sofern integraler aufgenom- mafdnahmen,
Bestandteil stadtebaulicher mene Er- 100.000 EUR bei
Erneuerungsmafnahmen neuerungs- stadtebaulichen
gebiete Einzelvorhaben;
keine Bagatell-
grenzen fUr ein-
zelnes Projekt
Forderprogramm: Dorferneuerung
Radwegeinfrastruktur im Rahmen von Teilnehmerge- landlicher bis zu 60 % Amt flr
Mafinahmen im Ortsbereich, die der meinschaften, Raum Landliche
dorf- und bedarfsgerechten Verbesse- | Gemeinden Entwicklung

rung der Verkehrsverhaltnisse dienen;
Fordermaglichkeiten werden individu-
ell fir Interessenten bei den zustandi-
gen Amtern fur Landliche Entwicklung
abgeklart

(www.stmelf.bayern.de)



http://www.stmelf.bayern.de

Finanzierung/Forderung

forderfahige Vorhaben ... mogliche lokale Ein- Fordersatz Bagatellgrenzen Antragstellung
bezogen auf den Radverkehr Antragsteller grenzungen und Beratung bei
Forderprogramm: Flurneuordnung
Radwegeinfrastruktur im Zuge von Teilnehmer- keine bis zu 75% Amt fr
Flurneuordnungsverfahren (Stralen gemeinschaften (Sonderfalle Landliche
und Wege mussen durch das Verfah- Flurneuordnung, hoher) Entwicklung
ren erforderlich werden); Fordermog- Gemeinden
lichkeiten werden individuell fur Inte-
ressenten bei den zustandigen Amtern
fur Landliche Entwicklung abgeklart
(www.stmelf.bayern.de)
Forderprogramm: Landliche Entwicklung, Infrastruktur auRerhalb der Flurneuordnung
Radwegeinfrastruktur, die dem Gemeinden und landlicher bis zu 25 % 25.000 EUR Amt flr
Lickenschluss von landlichen Wege- Gemeindever- Raum (Gemeinden, Landliche
netzen dient und uneingeschrankt der bénde, Wasser- Verbande bis Entwicklung
Offentlichkeit zur Verfugung steht; und Bodenver- zu 45 %)
Fordermaglichkeiten werden individu- bénde und ver-
ell fr Interessenten bei den zustandi- gleichbare Korper-
gen Amtern fir Landliche Entwicklung | schaften, natirliche
abgeklart Personen und
(www.stmelf.bayern.de) Personengesell-

schaften sowie

juristische Perso-

nen des privaten

Rechts
Férderprogramm: Forstwirtschaftlicher Wegebau (spatere Mitnutzung durch Radverkehr)
Radwegeinfrastruktur an sich ist nicht natdrliche und nurin Privat- | 60 %, u.U. 5.000 EUR Amt flr
forderbar, jedoch kénnen Forstwege in | juristische Perso- und Kérper- | mehr Ernahrung
der Regel durch den Radverkehr mit nen, Trager von schaftswal- Landwirtschaft
genutzt werden. Wege mit Schwarz-, Wegebaumal- dern und Forsten
Pflaster- und Betondecken werden nahmen
nicht gefordert. Férdermdglichkeiten
werden individuell fir Interessenten
bei den zustandigen Amtern fir Ernah-
rung, Landwirtschaft und Forsten ab-
geklart
(www.stmelf.bayern.de)
Forderprogramm: EU: LEADER
Geplante Radwegenetze/Radstationen | lokale Aktions- landlicher bis zu 50 % in der Regel LEADER-
im Gebiet lokaler Aktionsgruppen gruppen im Raum (EU-Mittel) 5.000 EUR Manager am
(www.stmelf.bayern.de/landent- landlichen Raum Amt fir
wicklung/leader/23619); Landwirtschaft
Foérderung nur unter sehr einge- und
schrankten Voraussetzungen aus dem Forsten Uber die
Leader-Programm forderfahig; einzelne
Interessenten sollten dies bei den flur Lokale
sie zustandigen Leader-Managern an Aktionsgruppe
bestimmten Amtern fiir Erndhrung, (LAG)

Landwirtschaft und Forsten
(www.stmelf.bayern.de/landent-
wicklung/leader/23621) abkléaren



http://www.stmelf.bayern.de
http://www.stmelf.bayern.de
http://www.stmelf.bayern.de
http://www.stmelf.bayern.de/landentwicklung/leader/23619
http://www.stmelf.bayern.de/landentwicklung/leader/23621
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Zustandigkeiten

Die Zustandigkeiten fur den Radverkehr in den Bereichen Infrastruktur, Kom-
munikation, Information und Service ist auf mehrere staatliche und kommmunale
Ebenen verteilt.

Bundesebene

Der Bund schafft vor allem geeignete Rahmenbedingungen fir den Radver-
kehr, z.B. in den Bereichen

B StralRenverkehrsrecht (StraRenverkehrsordnung [StVO] mit zugehérigen Ver-
waltungsvorschriften [VwV-StVO]),

m StralRenverkehrszulassungsordnung (StVZ0),
m Verkehrsforschung und technische Richtlinien,

m steuerliche Rahmenbedingungen der Verkehrsmittel etc..

Im Rahmen des NRVP (www.nrvp.de) blndelt der Bund umfassend Maf3nah-
men zur Férderung des Radverkehrs in Deutschland.



http://www.nrvp.de

Landesebene

Die wesentlichen Akteure der Radverkehrsforderung auf Landesebene sind in

der nachfolgenden Ubersicht dargestellt.

Handlungsebene

Zustandiges Ministerium
in Bayern

Zustandige nach-
geordnete Stellen

Auftragsverwaltung
BundesstralRen
inklusive begleitender
Radwege

Verwaltung der
Staatsstralien
inklusive begleitender
Radwege

Landliche Wege

Forstwege

Koordinierungs-
funktion Landes-
radverkehrsnetz
.Bayernnetz flr
Radler”

Umsetzung des
StralRenverkehrs-
rechts

Polizeiliche Malnah-
men zur Verkehrs-
sicherheit

Schulische
Mobilitatserziehung

Fahrradmitnahme im
Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV)

Vergabe von Forder-
mitteln (insbesondere
Infrastruktur)

Oberste Baubehdrde im
Bayerischen Staatsministerium
des Innern

Oberste Baubehorde im
Bayerischen Staatsministerium
des Innern

Bayerisches Staatsministerium
far Erndhrung, Landwirtschaft
und Forsten

Bayerisches Staatsministerium
fUr Erndhrung, Landwirtschaft
und Forsten

(hinsichtlich Staatswald in
Zusammenarbeit mit den
Bayerischen Staatsforsten)

Bayerisches Staatsministerium
far Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie/
Oberste Baubehdrde im
Bayerischen Staatsministerium
des Innern

Bayerisches Staatsministerium
des Innern

Bayerisches Staatsministerium
des Innern

Bayerisches Staatsministerium
far Unterricht und Kultus/
Bayerisches Staatsministerium
des Innern

Bayerisches Staatsministerium
far Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie

Verschiedene Ressorts zustan-
dig je nach Férderprogramm
(siehe Kapitel Finanzierung/
Forderung)

Staatliche Bauamter

Staatliche Bauamter

Amter fiir Landliche
Entwicklung

Amter fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und
Forsten (hinsichtlich
Staatswald in Zusam-
menarbeit mit den
Staatlichen Forst-
betrieben)

Bezirksregierungen

Verkehrsbehorden der
Bezirksregierungen
bzw. Landratsamter

Dienststellen der Po-
lizei

Schulen/Dienststellen
der Polizei

Bayerische Eisenbahn-
gesellschaft mbH
(BEG)

in der Regel Bezirks-
regierungen (siehe
Kapitel Finanzierung/
Forderung)

Der Freistaat Bayern setzt darUber hinaus, z.B. mit der Landesbauordnung
rechtliche Rahmenbedingungen fir den Radverkehr (z.B. Abstellplatze fir Fahr-
rader). Die Bayerische Bauordnung (BayBO) gestattet in § 91 Absatz 2 Punkt 6
den Gemeinden, durch Satzung zu fordern, dass in der Gemeinde oder fir Teile
des Gemeindegebiets und fir bestimmte Arten von Bauvorhaben Abstellplatze
far Fahrrader hergestellt und bereitgehalten werden missen.



Zustandigkeiten

Landkreise und kreisfreie Stadte

m Verwaltung der KreisstraflRen inklusive begleitender Radwege

m touristische Radverkehrskonzepte auf Ebene der Landkreise und kreisfreien
Stadte

B Fahrradmitnahme im Stral3enpersonennahverkehr

m Koordinierung der gemeindlichen Aktivitaten bei grenziberschreitenden
Netzen

Stadte und Gemeinden

Verwaltung der Gemeindestralden inklusive begleitender Radwege
Verwaltung der selbstéandigen Geh- und Radwege

kommunale Verkehrsentwicklungsplanung und Radverkehrsnetzplanung
Verknipfungspunkte zum OPNV

Forderung eines fahrradfreundlichen Verkehrsklimas

Abstellanlagen im 6ffentlichen Bereich

ortliche Bauvorschriften zu Abstellplatzen fir Fahrrader (Satzung)

Ansprechpartner

Der Bayerische Behordenwegweiser www.behoerdenwegweiser.bayern.de
hilft dabei, den geeigneten Ansprechpartner der jeweils zustandigen o.g. Be-
horden zu finden. Der Bayerische Behdordenwegweiser ist eine zentrale Infor-
mationsplattform fur Burger, Unternehmen und Verwaltungen und enthélt auch
zahlreiche Informationen zu staatlichen und kommunalen Leistungen. Der be-
sondere Service besteht darin, dass er den Nutzer bei Angabe seiner Postleit-
zahl oder seines Ortes in Bayern genau zu der fUr ihn zustédndigen Behorde
flhrt.

Als zentrale Anlaufstelle flr weitere Fragen und Anregungen zum Radverkehr
hat das Staatsministerium des Innern die E-Mail-Adresse
radverkehr@stmi.bayern.de eingerichtet.


http://www.behoerdenwegweiser.bayern.de
mailto:radverkehr@stmi.bayern.de
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B Mit diesem Handbuch férdert der Freistaat Bayern den
aye r n Radverkehr, eine Mobilitdt ohne Ressourcenverbrauch.

www.aufbruch.bayern.de

BAYERN I DIREKT ist Ihr direkter Draht zur
Bayerischen Staatsregierung.

Unter Telefon 089 122220 oder per E-Mail unter
direkt@bayern.de erhalten Sie Informationsmaterial
und Broschuren, Auskunft zu aktuellen Themen

und Internetquellen sowie Hinweise zu Behorden,
Dl RE KT zustandigen Stellen und Ansprechpartnern bei der
Tel. 089 122220 ) Bayerischen Staatsregierung.
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