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Dr. Jérg Twenhiven MdL
Oberbiirgermeister der Stadt Minster

GruBwort

Meine schr verehrten Damen und Herren,

ich nehme an, dak Sie zu Beginn die Fahrradzei-
tung erhalten haben, die zu den diesjéhrigen
Fahrradtagen erschienen ist. Wenn nicht, dann
haben Sie wenigstens das Programm der Tagung
in Handen. Und wenn Sie sich das Programm
genau ansehen, erkennen Sie das Logo. Wer das
alles nicht hat, mufl sich cinmal herumdrehen und
an die Wand schauen. Auch da sieht man das
Logo zur 1.20Q0 Jahr-Feiar der Stadt MUnster. Ich
erwdhne das deshalb, weil Sie in dem Logo ein
Fahrrad erkennen k&nnen. Wenn eine Stadt 1.200
Jahre alt wird und als ihr Jubildumslogo ein Fahr-
rad aufnimmi, dann mui@ das schon ein hikchen
ernsthafter sein. Dann muB das auch ein Fun-
dament haben, d.h. es muB auch wirklich vorhan-
den sein. Und ich glaube, wenn Sie vom Bahnhof
aus hier angekommen sind, haben Sie mehrere
Gelegenheiten gehabl zu sehen, daR in Minster
das Fahrrad zum Alltagsverkehr gehort. Abar Sie
haben méglicherweise auch schon die planerischen
und stadtebaulichen Probleme erkennen kénnen,
die mit dem Fahrrad auch verbunden sind.

Ich begriiRe Sie sehr herzlich und freus mich, dalR
Sie gerade hier in Minster sind, um die Idee der
Farderung des Radverkehrs <u Tordern und nach
vorne zu bringen.

Waeann in Minster Fahrradtage veranstaltet werden,
dann miissen wir das nicht extra grofd ankindigen.
Wir haben eigentlich jeden Tag Fahrradtag. In
Miinster ist es dblich, mit dem Fahrrad zu fahren.
Bei gutem und bei schlechtem Watter. Wia iiblich
das ist, zeigt eine Untersuchung aus dem Jahre
1990, wo festgestellt worden ist, da 43 % der
Verkehre in der Innenstadt mit dem Fahrrad abge-
wickelt werden. lch méchte watten, dal die Zahl
heute hidher liegt, wenn wir neuere Untersuchun-

gen hitten. In Minster fahren normalerweise mehr
Leutc mit dem Fahrrad als in hollandischen Stad-
ten. Die sind eigentlich immer noch unser groRes
Vorhild. Van daher ist es richtig, wenn man sagt:
In Mlnster ist jeder Tag Fahrradtag.

Als wir vom ADFC als fahrradfreundlichste Stadt
ausgezeichnet wurden, habe ich erklart, dalR
MUnster von der Topographie beglinstigt ist. Das
Mdngterland ist flach, der Stadtkern ist klein, bei
nicht ganz 280.000 Einwohnern wohnen 250.000
nicht weiter als 6 km vom Stadtkern enifernt. Das
sind Daten, die natirlich auch besondere Chancen
geben, um den Radverkehr zu entwickeln. Aber die
Minsteraner haben auch etwas anderes erfahran,
was sie inzwischen verinnerlicht haben: Sie haben
gemerkt, das Fahrrad ist bei vielen Wegen das
bequemste Verkehrsmittel. Es ist auch verniinftig,
Fahrrad zu fahran, weil es umweltfreundlich ist. Es
ist naturlich das hilligste Veorkehrsmitte!l, Es ist bei
ung héufig das schnellste Verkehrsmittel. Ich nutze
fiir meine dienstlichen Termine in der Innenstadt
Oberwicgend das Fahrrad, weil es schneller gehil.

Mach dem Krieg hat die Stadt Minster eigentlich
ungewaollt viel fir das Fahrrad getan. Wenn wir die
alten Urkunden nachlesen, wollte auch Munster
den Autoverkehr fllissiger machen und hat deshalb
auf Fahiradwege gesetsl. Fshrradfahrer sollten
nicht stiren. Aber diese Entwicklung hat sich
umgekehrt, bereits in den GC-er Jahren, als wir
erkannt haben, das Fahrrad ist ein gleichberechtig-
tes Verkehrsmittel und es dann zu einem hevor-
rechtigten Verkehrsmittel in der Innenstadt ge-
macht wurde. Es gibt gewachsenc Erfahrungen,
dic es erleichtern, auf das Rad umzusteigen,
schlicht auch eine solche wirtschattliche Erfah-
rung, dald ich mit dem Fahrrad nahezu dirckt an
den Ort heranfahren kann, wo ich meine Besorgun-
gen erledigen mud, wahrend ich mit dem Auto
sehrlange Wartezeiten, Warteschieifen, Parkschlei-
fen, Kosten flr das Parkhaus usw. in Anspruch
nehmen muf3.

Nun, meine Damean und Herren, wir hahen eine
Fille von Malknahmen ergriffen, um den Fahr-
radverkchr auszubauen und den Fahrradverkehr zu
hevorrechtigen. Wir verfligen in der Stadt ungefdhr
ther 300 km gut ausgebaute Fahrradwege. Wir
haben fahrradbevorzugende Verkehrsregelungen
fast in der ganzen Innenstadt. Ein ganz einfacher
Trick, der in den letzten Jahren eingeflhrt worden
ist, ist die vorgezogene Haltelinie: Die Autos halten
10 m vor der Ampel, die Fahrrader fahren dran
vorbei und halten direkt an der Ampel. Es ergibt
¢ine erheblich grioRere Sicherheit beim Abbiegever-
kehr. Sie brauchen die Autoabgase nicht einzuat-
men. Weann sie sehen, da sich jemand nicht dran
hilt, hat er ein Kfz-Kennzeichen auBerhalb von
Mlnster. Well in anderen Stadten leider diese ganz



schlichte MaRnahme, die eigentlich nur Farbe
kostet, nicht geniigend bekannt ist.

Wir haben ein Fahiradparkhaus am Bahnhof in
Planung. Wir haben mit sehr grofzigiger Hilfe
auch des Landes NRW ein bundesweites Modsll
gebaut, namlich einen Park & Bike-Platz, wo Sie
Fahrrader mieten koénnen, wo Sie {iberdachte
Fahrradstinder haben, wo Sie sogar eine Dusche
vorfinden und lhre Kleidung wechseln kénnen; wo
Sie umsteigen kénnen in einen Bus, der Im Takitsy-
stem nebenan abfdhrt. Ich méchte lhnen also
raten, sich diese einmalige Anlage im Rahmen
Ihres Besuchs in Minsler auch einmal anzusehen.

Wir haben selbstverstandlich ein eigenes System,
um Fahrradfahrer aus der Innenstadt in die Stadt-
randbezirke und umgsekehrt von Stadtrandbezirken
in die Innenstadt hineinzuleiten mit Wegweiscrn,
mit Entfernungsangaben.

lch nenne nur diese wenigen Moglichkeiten, weil
ich Ihnen sonst eine lange Liste aufzahlan miiite,
dic auch den Experten weitgehend bekannt ist. Wir
erhoffen uns davon, dal wir mit einer systemati-
schen Hinausdrédngung insbesondere des motori-
sierten Berufsverkchrs aus der Stadt eine Bevor-
rugung des Fahrrades und eine Bevorzugung des
Gftentlichen Personennahverkehrs  erreichen.
Deshalb sind bei uns inzwischen Busspuren weit-
gehend ausgebaut, dabei Obrigens auch ein Ver-
such, bei dem Fahrrad und Bus dieselbe Spur
nutzen. Auch dort werden wir noch sehen, ob das
erfolgreich ist oder nicht. Vieles 1&uft cben, wie Sie
auch an diesen MaRnahmen sehen mogen, dafd
wir ein biBchen mit Versuch und Irrtum arbaeiten.
Man muf einfach auch einmal etwas ausprobieren,
dann zeigt sich, ol es geht oder nicht. Wir haben
als eine der ersten Stidte fast nur Einbahnstrafisn
in der Innenstadt, und wir haben im histarischen
Kern der Altstadt nahezu alle Einbahnstrafien fir
den gegenl3dutigen Radverkahr freigegeben. Das
hat antangs Kopfschiitteln erregt, aber das ist
heute so selbstverstindlich in Miinster, dal Sie
sich fragen, wenn es hier und da noch eine Ein-
bahnstrale gibl, wo Sie nicht durchfahren dirfen,
warum diese Einbahnstrafiie noch nicht freigegehen
ist.

Meine Damen und Herren, lassen Sie mich am
Schlu® noch auf einen Punkt hinweisen, der
wichtig ist, wenn man Erfolge haben will. Es muf
cinfach selbstverstandlich sein, dalk jeder in der
Stadt Fahrrad fahrt. Wenn Sie die letzte GSeite
dieser Fahrradzeitung aufschlagen, dann schen Sie
mich aut dem Fahrrad. Das ist kein gestelltes Bild,
sondern das ist gin alitagliches Bild. Der Oberbir-
garmeister fahrt alltédglich Fahrrad. Dic Rektorin,die
ehanfalls auf dem Fote ist, fahrt Fahrrad. Den aus
dem Rheinland nach Miinster gekommenen Prasi-

denten des Landesverfassungsgerichtshofes habe
ich bei stromendem Regen auf dem Fahrrad erlebt.
Professoren fahran selbstverstindlich zu ihrer
Vorlesung mit dem Fahrrad. Ich glaube, es ist ganz
wichtig, dald das nicht nur als ein Stilck der Politik
propagiert wird, sondern dal es ein Stiick Alltags-
wirklichkeit ist. Dald es nicht mehr als gesellschaft-
lich erstrebenswert angesehen wird, mit dem
Dienstwagen gesehen zu werden, sondern dal} es
sehr viel kommunikativer, geslinder und dbrigens
auch arbeitseffektiver ist, wenn man kurze Wege
mit dem Fahrrad macht. Diese Frage des Vorbilds
ist eine ganz entscheidende Frage, auf die ich
hinweisen mdchte und auf die gerade auch der
ADFC noch ein hiRchen starker hinwirken miie,
dal auch prominente Leute, die man kennt, auf
dem Fahrrad geschen werden.

Nun, meine Damen und Herren, ich darf mein
Grufdwort nicht Oberziehen. lch winsche |hnen,
dalk Sie hier am praktischen Beispiel Dinge sehen
kénnen, ven denen Sie glauben, dafk es (bersetz-
bar ist fur lhren Wohnort. Wir warten auf lhre
kritischen Anmerkungen, und wir sind fir Ver-
anderungen offen. Ich begriiRe Sie herzlich und
wilnsche lhnen sinen interessanten Kongrel.



Reinhard Wolf
Landessprecher des ADFC Nordrhein-Westfalen

GruBwort

Sehr geehrter Herr Oberblirgermeistar, meing
Damen und Herren,

wieder ginmal mbchte ich sagen, tragen wir Eulen
nach Athen. Gemeinsam tragen wir die Eule
Fahrrad nach Minster. Warum tun wir das, warum
machen wir, der ADFC NRW, einen Fahrradkon-
gred gemeinsam mit der Stadt Minster in Miin-
ster? Nun, wenn man tas Sprichwort, das ja an
sich einen negativen Klang hat, richtig besieht,
dann natirlich deswegen, weil €s so vicle Eulen in
Athen gibt, zu deutsch, weil es so viele Fahrrader
in Minster gibt,

[ch war vor einem Jahr auf einer Studienreise in
den Niederlanden, wo wir uns Fahrradabstellanla-
gen angesehen haben, die dort sehr vorbildlich,
inshesondere im Zusammenhang mit der Bahn
installiert sind, in den groBen Fahrradstationen,
wie sie nun Ménster auch nach niederidndischem
Mafistab plant. Dort hatten wir cin lingeres Ge-
sprach mit den Veriretern der niederlandischen
Staatshahn. Wir haben sehr intensiv diskutiert und
die Damen und Herren haben gesagt, ja wir haben
aber sehr viele Probleme. Uber diese Probleme
haben wir diskutiert und nach einer Stunde sagte
unser Bundesgeschaftsfihrer, lhre Probleme hatten
wir auch gerne. Und deswegen kommen wir
natlrlich nach Mdnster, um die Probleme, die Sie
in Minster mit dem Fahrrad haben, auch zu be-
kommen.

Wir kénnen schon auf eine mehrjahrige Zusam-
menarbeit des ADFC Landesverbandes und natilr-
lich auch des ADFC’'s in Mlnster mit der Stadt
Manster zuriickblicken. Wir haben mehrere Ver-
anstaltungen durchgefiihrt, wir haben bersits 1989
eincn KongreR wveranstaltet, wir haben einige
Untersuchungen fir die Stadt Minster durch-
gefithrt. lch darf dabei besonders auf die Unter-
suchung ,Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr”

zurlickhblicken. [ch selbst bin Verkehrsplaner in der
Stadt Koin, dort habe ich noch lange damit zu tun,
um solche Verhaltnisse wie in Minster endlich zu
bekommen. Aber wir sind nun auch in Kéln dabei
und wollen uns fahrradfreundlich entwickeln und
hoffen aul eine entsprechende Unterstltzung des
Landas.

In dieser Untersuchung sum Einkaufsverkehr in
Minster sind eine ganza Reihe interessanter Dinge
herausgaekommen, ndmlich, daR dic Fahrradkunden
etwas standorttreuer sind, dafd sie haufiger kom-
men, daf sie als Kunde kurzum mindestens ehenso
wertvoll und dkonomisch interessant sind fiir den
Einzelhandel wie die Kunden, die mit dem Auto
kommen. Selbst wenn im Einzelfall der Einzelein-
kauf etwas kleiner ist: man kommt daflir etwas
4fter. Das entspricht auch den Transportbedingun-
gen des Fahrrades.

Daran kdnnen Sie sehen, was eine solche Studie,
hier in Minster angefertigt, dann cntsprechend
gedruckt und verbreitet, bewirkt: Das Umdenken
hinsichtlich des Einkaufsverkehrs, der ja eine
geradezu eherne Doméne des Automobils war. In
allen Argumentationen war jede Innenstadt in
Sonderheit aus der Sicht des Handels eine tote
innenstadt, wenn man nicht mehr mit dem fahr-
baren Kofferraum, mit dem ,Gepéackiriiger Auto”
bis vor die Ladentire fahren konnte. Dies beginnt
sich allméhlich zu wandeln, und ich kin Ubcrzeugt,
nicht zuletzt auch aufgrund solcher Studien, wie
hier in MQnster, eben der Stadt mit den vielen
Eulen. Ein kleines Beispisl: In K&In hat der Kaufhof,
ein groRes Kaufhaus, ein Parkhaus erweitert. Man
kdnnte sagen, es ist ganz furchtbar. Aher das
Interessanle dabei ist, dal neben 400 neuen
Stallplatzen fiir Automobile unmittelbar im Eingang
zum Kaufhof auch ein entsprechend groRBer Platz
mit 150 Fahrradabstellplatzen gebaut worden ist
und zwar, ohne dal? jemand auf dieses Kaufhaus
Einflud genommen hatte. D.h., es wandelt sich. Es
wandelt sich auch bei solchen scheinbar absoluten
Doménen wie dem Einkaufsverkehr, der dem Auto
(ber viele Jahre vorbehalten schien.

Eine weitere kurze Bemerkung zu dem Thema
dieses Kongresses. Es heildt .Neus Wege flir das
Rad”, nicht neue Radwege. Und ich denke, der
Unterschicd ist ganz besonders wichtig.

Herr Oberblirgermeister, Sie haben gesagt, M{n-
ster ist traditionell e¢inc Radwegestadt, aber zwi-
schenzeitlich ist sie eben nicht mehr nur eine
Radwegestadt. Sondern die Stadt Miinster tut
ganz viel von dem, was notwendig ist, um wirklich
einc fahrradfreundliche Stadt zu entwickein. Und
genau darauf weist der Titel dieses Kongresses
hin. Ich denke, wir veranstalten zu einem unwahr-
scheinlich glnstigen Zeitpunkt dicsen Kongrel,



namlich dem Zeitpunkt, an dem wir kein Geld mehr
haben.

Radwege sind keine billige Angelegenheit. Ich will
nur zwei Beispiele erwahnen. Bei der Eisenbahn-
brickenerweiterung in Kéln, der Hohenzallern-
briticke, wurde ein Radsteg angebaut, 3,5 m breit,
10 Mio. DM teuer. Nun gut, das ist sin wenig
spektakuldr. Dann haben wir noch eine Briicke
tber eine Hafcnecinfahrt gebaut. Das waren aber
auch schon 4,5 Mio. DM. D.h., Radwege an
solchen Stellen sind natiirlich nétig. Aber Radwege
sind teuer. Wenn Sie 2 - 3 km Radweg an einer
hestehenden Stralle baulich richtig gestalten, dann
sind sie natiirlich auch weit iiber 1 Mio. DM los.
Und diese Millionen an vielen tausend und abertau-
scnd Kilometern von Stralhen haben wir nicht und
werten wir auch nicht mehr haben. Deswegen
sind wir heutc und morgen beieinander, um ,Neue
Wege Tiir das Rad”, nicht neue Radwege zu su-
chen. Denn viele traditionelle Radwege mit hohem
baulichen Aufwand werden wir uns nicht mehr
leisten kénnen. Denn es giht so viele andere
Maglichkeiten.

Wir wollen hier auch in der Praxis studieren, was
andernorts noch auf Sicherheits- und Rechtsbeden-
ken und viele andere Bedenken stdéft. Solche
Wege wollen wir suchen, gemeinsam erfrtern,
diskuticrerr und natOrkich, wenn es irgend geht,
auch Widerstdnde in manchen Kiopfen beseitigen.
Um solche Widerstande auszurdaumen, veranstalten
wir diesen Kongrel. Seine Ergebnisse wollen wir
dann nach Hause in unsere Stidte tragen, wo wir
dann in weiteren Kdpfen arbeiten wollen.

Ich winsche dem Kongrel? einen guten Erfalg.
Vielen Dank |

Dr. Wolfgang Roters
Ministerium fiir Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen

.Verkehr - Fahrrad - Umwelt”

Herr Oberbiirgermeister, meine Damen und Hearren.
[ch darf IThnen die Gril3e der Landesregierung ven
Nordrhein-Westfalen Uberbringen. Ich denke, es
war sehr verndinftig und gut, die Verkehrssicher-
heitstage zugleich als Fahrradtage zu arganisieren.
Dies zeigt, welch hohen Stellenwert die Radver-
kehrspolitik fur Planung und flr Verkehrssicherheit
hat.

Herr Wolf hat in seinem GruBwort davon gespro:
chen, dalk es schwieriger wird, was die Finanzie-
rung von Investitionen betrifft. Ich will kurz darauf
cingechen, weil das ein zentraler Punkt sein wird.
Wir diskutieren den Stadtverkehr z.Zt. unter zwei
Gesichtspunkten. Das eine ist die Umgestaltung
von Strafen, 2.T. die baulich sehr aufwendige
Umgestaltung von Strallen. Und der andere Ge-
sichtspunkt ist die Verkehrssicherheit. Wir werden
den ersten Aspekt in den nédchsten Jahren ganz
deutlich zuriickfahren miissen. Das geht schon
finanzicll gar nicht anders. Aber wir werden um so
enlschiedenar auf dem Gesichispunkt der Ver-
kehrssicherheit beharren und ich glaube, es gibt
schr vicle einfache, schnell wirksame, flachenwirk-
same Lasungen, Verkehrssicherheit zu erreichen,
woflr man nicht viel Geld braucht, und Miinster ist
sicher auch ein Beispicl, das zu demonstrieren.

Wenn Sie mir erlauben, werde ich allgemeine
Bemerkungen machen, die die Stadtentwicklung
insgesamt betreffen, weil ich denke, man muf
z.Zt. den Radverkehr einordnen in das, was sich in
unseren Stadlen Gberhaupt tut, Einordnung in
einen grofieren Zusammenhang. Es ist nicht Ober-
tricben, wenn man sagt, dic Entwicklung unserer
Stadte steht in der Mitte der 90-er Jahre vor der
grolten Herausforderung seit demn kriegsbedingten
Wiederaufbau. Vieles spricht dafiir, dal sich die
Rahmenbedingungen fir Stadtentwicklung in den
letzten Jahren so gravicrend gocédndert haben, bzw.
dabei sind, sich zu dndern. Ein halhes Jahrhundert
Stadtentwicklung, die ein halbes Jahrhundert nach
dem Krieg gedauert hat, geht jetzt zu Ende. Die
Veranderungen sind so gravierend, daid ich sehe,
dalt eigentlich in allen 396 Gemeinden des Landes
die zahlreichen Erwartungen und Planungen fir die
Zukunft der Stadte ibre Grundlage verlaren hahen.
Es kommt, wenn ich so sagen darf, z.Zt. knlppel-
dick, ganz kniippcldick.

Wir haban zunahmendes Verkehrswachstum. Ich
mul3 die Zahlen nicht nennen. Sie sind Ihnen sicher
bekannt, was in dcn n&chsten Jahren auf uns
sukommen wird an LKW- und PKW-Verkehr.



Wir haben eine wachsende Wohnungsnot, wir
haben auch in NRW Abbau industrieller Arbeits-
platze selbst dort, wo wir es eigantlich gar nicht
vermutet haben auBerhalb der Ballungsrdume,
auferhalb der Montanregion. Wir haben Langzeit-
arbeitslosigkeit, zunehmende Obdachlosigkeit,
zunchmendc stadtische Kriminalitat, Uberforderung
dkologischer Systeme und dffentliche Haushalte
mit erheblichen Lichern.

Die Stadt ist gegenwiirtig dic Blhne, in der diese
Entwicklungen und Fehlentwicklungen deutlich
werden. Nun haben wir zwei Strategien, darauf zu
reagicren. Das cinc ist einseitige Fiskalsanierung
der dffenllichen Haushalte, die aus meiner Sicht
die vernachldssigten Zukunftsausgahen, die Stadte
und das Land und der Bund zusammen haben. Dies
whlrde die Vertrauenskrise, in der Staat und Politik
sich befinden z.2t., sehr schnell zuspitzen.

Anderorseits gibt es dic Strategie, diesen doch
ginmalig historischen Sonderweg, den wir gehabt
haken in Deutschland in der Nachkriegszeit mit
immer wachsenden AnsprGchen an Staat und
Kommunen, einfach so waeiterzugehen, als wenn
nichts passiert warc. Auch wo es kein zur Ver-
teilung anstehendes Brullosozialprodukt gibt, weo
die Kostan der deutschen Einheit aufzubringan sind
usw.

Ich sage das, weil sich die beiden Strategien, die
es ja so ausformuliert schen gibt, wenn man sie
ein hiffchen zuspitzt, unmiltelbar niederschlagen
auf das, was Stadtentwicklung heil3t, auch auf die
Mebilitat der Stadt. Mein Eindruck ist, daf in
vielen Stadien z.Zt. sehr deutlich sclcktiert wird,
getrannt wird, das, was existentiell nolwendig ist
und was eher Luxuscharakter hat. Wiinschungs-
pelitik nennen das manche. Und dabei gerat, wenn
ich das in den 396 Gemeinden des Landes be
cbachte, richtig beobachte, der Radverkehr geféhr-
tich nah in die Sphire des Luxus oder des Ange-
nehmen oder des Schinen. lch will dem ganz
ausdriicklich entgegantretan. Ich denke, das, was
ich eben gesagt habe, der Sicherheitsaspekt, muf
nach wie vor Vorrang haben. Und das Land wird,
ich will das gleich noch einmal ein bifichen
erlautern, alles tun an finanzieller Unterstitzung,
was diesen Sicherheitsaspekt auf Dauver starkt,
jede Kommune wird in die Lage versetzt werden,
die notigen Sicherheitsmalinahmen in der Stadt
insbesondere fliir den Radverkehr durchzufiihren,
wenn sie Abschied nimmt von sehr aufwendigen
bawlichen Umgestaltungsmafnahmen der Stralien
und des &ffentlichen Raumes. lch wiirde gerne
hinzufiigen, die Stimmungslage, die ich
mitbekomme, daR es schwieriger wird fUr den
Radverkehr zur Zeit, weil sich in den Koépfen
mancher, ich will das jetzt nicht bewerten, ob zu
Recht oder zu Unrecht, doch festsetzt, dalk es eine

Ausdifferenzierung des Radfahrerverhaltens und
der Anspriche von Radfahrern an den
Stadtverkehr gibt. Es gibt solche, ich nenne sie
mal die normalen Radfahrer, die sich ,normal”
bewegen, und es gibt zunehmend Leute, die von
vielen zls Rowdys empfunden werden, als zu
schnelle Fahrer, die sozusagen ein gedeihliches
Miteinander, eine gedeihliche Mobilitdt des Um-
weltverbundes, des Individualverkehrs storen. Dies
ist in den Kdpfen vieler und dies macht es z.Zt.
sehr schwer, sich fir den Radverkehr so intensiv
eginzusetzen, wie es eigentlich ndlig ware. lch ware
dankbar, wenn Sie auch daraufhin wirken wirden,
dafi diese aus meiner Sicht jedenfalls emoticnalen
Storfaktoren ein wenig reduzierl werden kiinnen.

Auf einen zweiten Aspekt will ich hinweisen. Einen
allgcmeineren Aspckt. Das ist das Thema, dal® wir
z.Zt. wachsende Sladie bekommen. Wir haben
eine erhebliche Wohnungsnot, wir stehen vor der
Notwendigkeit, ncuc Fldchen auszuweisen flr
Wohnen, aber nichl nur fir Wohnen, auch fir
andere Daseinsfunktionen. In Nordrhein-Westfalen
laufen etwa 30 griRere MalRnahmen, die man als
neue Stadtteilentwicklung nennen kénnte. Es
besteht die Gefahr, ich will es mal so formulieren,
dal dies alles wieder sehr schnell gehen mufi und
dann wieder in die Richtung monofunktionaler,
einseitiger, nicht gemischter Wohnungsbauvor-
haben gehi. Also das Gegenleil von dem, was wir
erreichen waollen im Sinne einer Mobilitdt einer
Stadt der kurzen Wege. Ilch wilrde Sie sehr
ermuntern, sich in diese Planungsproresse
einzumischen. Es sind also wirklich groBe
Vorhabhen, eigentlich quer durch das ganze Land.
Es muf gelingen, daf? dicse ncuen Stadtteile, diese
doch erheblichen Stadterweilerungen so
organisiert werden, sa geplant werden, dal
zugleich der Radverkehr mitberlcksichtigt wird.
Dalk die Wege zwischen Wohnen, Arbeiten,
Freizeit nicht wieder allzu grol3 werden. Dald wir
nicht die Fehler der 60er- und 7Oer-Jahre machen,
sondern aus diesen wirklich gelernt haben. Also
meine Bitte ware, dal Sie sich in diesen Prozel,
den es 0(berall im Lande gibt, seshr intensiv
einmischen.

So, nun zum Radverkshr im engeren Sinna. Man-
cher von lhnen weif3, dald wir in Nordrhein-West-
falen ein neues Landesprogramm erarbeitet haben:
das Programm ,Fahrradfreundliche Stadie und
Gemeindcn”. In dieses Programm werden jetzt 13
Stadte aufgenommen. Wir mdchten mit diesem
Programm der Radverkehrsplanung und den Rad-
verkehrsinitiativen vor Ort deutlich neuve Impulse
geben und Mut machen. Wir wollen dazu beitra-
gen, dalk das Fahrrad im BewuBtsein der Blrger
wieder zu einem Begriff flr Freiheit, Mobilitdt und
Beweglichkeit wird.Im Freizeit- und Schiilerverkehr
ist dieses BewuBtsein schon in hohem Mafé vor-



handen. Das sind eigentlich, denke ich, gutc
Angatzpunkte, die man weiterentwickeln kann,
Voraussetzung daflr ist, daR wir drilich Chan-
cengieichheit schaffen, um den Biirgern die gleich-
bercchtigte Nutzung des Fahrrades als Verkehrs-
miltel zu ermdglichen.

Was soll diese Arbeitsgameinschaft ?

Wir wollen erstens, dall DenkanstdBe vermittelt
werden. Wir wollen damit zunédchst erst sinmal
einen Schritt tun. Weitere Stadte und Gemeinden
haben die Miglichkeit, in dieses Programm aufge-
nemmen zu werden. Eine unabhéngige Bewer-
tungskommission, die wir zusammen mit dem
ADFC eingerichtet haben, ist dabei zu prifen,
unter welchen Kriterien welche Stidte in dieses
Programm aufgenommen werden. Ich habe in der
Phase dieser Priifung ein wenig Angst gehabt, oh
diese Bewertungskriterien nicht allzu  streng
gehandhabit werden. Es waren sehr, sehr viel mehr
Anwirter da. Es gibt sehr viele Entiduschungen,
dall man nicht in das Programm gekommen ist.
Aber wir haben zur Vorgabe gemacht, daR ein
ernsthafter kommunalpolitischer Wille da sein mui,
Der darf auch nicht nur ein verbales Vorhaben
sein, sondern muB einer sein, der sich in Beschliis-
sen des Rates niederschliagt. Er muld sich nieder-
schlagen bei der Schaffung des tatsdchlichen
Baurechts, muid sich niederschiagen im Haus-
haltsplan, also da® man auch flir die MaRnahmen
chtsprechende Mittel einsetzt.

lch denke, da?2 wir von den Stidten und Gemein-
den, die noch in das Programm aufgenommen
werden, erwarten kénnen, daf sie sich vorbildlich
verhalten, wenn ich das so sagen darf, Dal sie ein
Beispiel sind fdr viele andere, vielen anderen Mut
machen und dai@ auch, der Oberbiirgermeister hat
as gerade ausgesprochen, in diesen Gemeinden
auch ein bilichen experimentiert werden darf, DalR
man auch mal etwas versucht nach dem
Gesichtspunkt Versuch und Irrtum, was viellsicht
hisher noch nicht gewagt worden ist, selbst wenn
man sich eingestehen muB, es funktioniert
vielleicht nicht so0, es geht rechtlich nicht, oder es
ist zu teuer, was auch immer. Andere kénnen
daraus lernen, und ich denke, wenn erst mal diese
13 Kemmunen gut laufen, den Radverkehr wirklich
voranbringen, kann das wirklich vorbildlich sein fQr
andere.

Ich mache kein Geheimnis daraus, dafl natlrlich
Minster zu diesen 13 Stadten gehdrt. Miinster ist
die Hochburg des Radverkehrs in Nordrhein-West-
falen mit sinem Radverkehrsanteil von mindestens
35 % .

Am 18. Oktober wird die Arbcitsgemeinschaft
~Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in
Nordrhein-Westfalen” ins Leben gerufen. Wir

werden sie sehr sorgféltig begleiten und be-
obachten. Sie hat die ganze Unterstiitzung der
Landesregierung, ideell, konzeptionell und
finanziail.

Fahrradfreundlichkeit und Chancengleichheit
richten sich, das muB man immer sagen, nicht
gegen das Auto. Auch Minster kommt ohne das
Auto nicht aus, trotz des hohen Radverkehrs-
anteils. Miinster zeigt aber auch, daf in hohem
MaRe kurze Fahrten mit dem Auto durch den
Radverkehr ersetzi werden kénnen. Es geht also
um dieses Patential, vor allem, um dieses Potential
zu aerreichen und auszuschépfen. Uber 50 % aller
taglichen Wege gehen nur iber eine Entfernung bis
zu 5 km. Es ist f(ir viele cine (Uberraschende Zahl.
In diesem Entfernungsbereich bietet das Auto,
wenn man das Parken mitherlicksichtigt, auch im
Haus zu Haus-Verkehr in der Regel gegeniiber dem
Fahrrad keine Zeitvorteile. Mahr als 30 % aller
Autofahrten sind kirzer als 3 km und mehr als
50 % gehen nicht Uber den Nahbersich von 5 km
hinaus. Im Berufspendelverkehr, der besonders fiir
die ausgeprégten Spitzenbelastungen verantwort-
lich ist, liegt der Autoanteil an der Verkehrsmittel-
nutzung noch immer hei rund 70 %. Wirden z.E.
nur 40 % aller Wege unter 3 km, die heute mit
dem Auto gemacht werden, kinftig mit dem
Fahrrad gemacht werden, dann kbnnte der Rad-
verkehrsanteil an der Verkehrsmittelnutzung hier
bei uns in Nordrhein-Westfalen um weitere 50 %,
d.h. von rund 12 auf 18 % gesteigert werden.
Damit wéare gegeniiber 1978, da war der Rad-
verkehrsanteil im Land im Schnitt noch bei 9 %,
eine Verdoppelung erreicht worden, das hdrt sich
wenig an, wird sich aber im Gesicht der Stadt ganz
deutlich nisderschlagen. Diese Reduzierung ist aus
meiner Sicht keine Utopie, wie Mdulnster und
andecre Stadte heute schon zeigen.

Die erheblichen Unterschiede des értlichen Fahr-
radanteils, der ja wirklich Sorge macht und signifi-
kant ist, wird haufig zurlickgefihrt auf topographi-
sche Gesichtspunkte. Diss mag ein Gesichtspunkt
sein. Aber wenn man sich mal Stidte ansieht mit
sehr unterschiediicher Topographie und sehr
unterschiedlichem Modal Split und unterschicdli-
chem Verkehrsverhalten, auch was den Radver-
kehr hetrifft, dann kann man nur zu der Auffas-
sung kammen, die Topographie alleine kann es
nicht sein. Dshinter steckt wirklich der
kormmunalpolitische  Wille, etwas flir den
Fahrradverkchr zu tun. Als wesentliche Hernmnisse
fir eine starkere Fahrradnutzung gelten die
vielerorts bestehenden Unfallgefahren sowie die
Benachtecifigung des Radverkehrs in  der
StraRenraumgestaltung und Verkchrslenkung. Wo
dia Gleichberechtigung des Radverkehrs fahlt, ist
es nachvollziehbar, dal Kinder und Jugendliche,
dic sich als Radfahrer natlirlich unsicher und



benachteiligt flihlen, auf das Auto umsteigen,
sobald sie erwachsen sind. Im Jahre 1991
verunglickten in Nordrhein-Westfalen rund
100.000 Menschen, davon fast 17.000 Radfahrer.

Ebenso wie die Fulganger sind die Radfahrer
natilrlich Oberdurchschnittlich stark gefahrdet.
Rund 20 % aller Unfille, an denen Radfahirer und
Fuiganger heteiligt sind, geschehen innerorts.
Allerdings sind die Unfallfelgen infolge der hheren
Geschwindigkeit auBerorts wesentlich schwerer.
Fast jeder 2. Unfall, der den Tod eines Radfahrers
zur Folge hat, geschieht aulZerorts.

Basonders betroffen sind Kinder und Jugendliche
sowie Menschen iber 65 Jahre, die an 2/3 aller
Radverkehrsunfalle beteiligt sind. Als besonders
unfalltrachtig gelten Kreuzungen und Einmindun-
gen, da sich hier mehr als die Hilfte aller Rad-
verkehrsunfélle ereignen. Uberdurchschnittlich
schwere Unfallfolgen haben Unfélle mit Radfahrern
im flieBenden Verkehr wund auf der Fahrbahn
verkehrswichtiger Stral3en. Ich denke, dall es
erfreulich ist, daB in Nordrhein-Westfalen die
Malknahmen, die wir im Zuge der Verkehrssicher-
heit begonnen haben, auch Wirkungen zeigen. So
gingen trotz weiterer Zunahmen des Radverkehrs
die im StraBenverkehr getiéteten Radfiahrer, z.B. im
Zeitraum von 1990 bis 1991, von 173 auf 1566
zurtick. Wenn man diesc Relation hdrt, hat man
immer noch Magenschmerzen. Insgesamt konnte
seit 1978 die Zahl der jdhrlich getdteten Radfahrer
um mehr als 50 % reduziert werden.

Durch die Schaffung sicherer, attraktiver Rad-
wegeverbindungen kénnen nicht nur die Behin-
derungen und Geféhrdungen abgcbaut, sondern
auch Anreize fir die Benutzung des umwaeltfreund-
lichen kostensparenden Fahrrades geschaffen
werden. Da Radfahrer besonders umwege-
empfindliche Verkehrsteilnehmer sind, missen
Radwegenetze durchgangige, bequeme Verbin-
dungen zwischen den Stadt- und Ortsteilen sowie
den Schwerpunkten des Radverkehrsaufkommens
erméglichen. Insbesondere muld  eine gute
Erreichbarkeit von Schulen, Altersheimen,
Kindergarten, Sporterholungsanlagen sowie den
Arbeits- und Einkaufsstdtten gegeben sein. Die
notwendige Berlcksichtigung der Belange der
besonders gefahrdeten Personen erfordert es, die
Radverkehrseinrichtungen so zu gestalten, dal sie
nicht nur von gelibten und sicher fahrenden
Radfahrern, sondern auch von Kindern und &lteren
Maeanschen sicher benutzt werden kdénnen, denn
das vergiBt man schnell. Haufig z&hlen mehr als
die Hilfte der Radfahrer zu dieser Personengruppe.

Fir radverkehrsfreundliche Stadte ist es nicht allein
ausreichend, das Radwegsanetz und die Sicherheit
zu verbessern. Auch die Verkehrsregelung, die

Verkehrsorganisation und das Verkehrsklima
mitssen radverkehrsfreundlich sein. Es ist daher
wirklich unvermeidlich, Verkehrsflachen auch neu
aufzuteilen durch StraBenumbau und ergdnzende
Malinahmen im Bereich der Lenkung und Qrdnung
des motorisierten Verkehrs. Radverkehrsfreundli-
che Stidte zeichnen sich dadurch aus, dal? radfah-
rerfreundliche LGsungen unter Nutzung aller kom-
munalen Gestaltungsspielrdume auch in Konflikthe-
reichen genutzt und konsequent umgesetzt wer-
den, auch wenn dies 7zu Lasten anderer Verkehrs-
teilnehmer, insbescndere des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, geschicht.

Nordrhein-Westfalen hat deshalb durch das Stra-
Ben- und Wegegesetz des Landes die Straftenbau-
lasttrager ausdricklich verpflichtet, beim Bau und
der Unterhaltung der StralBen die Belange der
besonders gefihrdeten Personengruppen sowieder
Radfahrer und Fuf3ganger angemessen zu beriick-
sichtigen. Darliber hinaus werden die Gemeinden
und Kreise gesetzlich aufgefordert, auf die Schaf-
fungzusammenhaéngender Radwegeneatze hinzuwir-
ken. ich denke, daid es zundchst wichtig ist, dal
die Kommunen ortliche Handlungskonzepte er-
stellen, zusammenhéngende Netze, die eine Be-
wertung der Maldnahmen nach Dringlichkeit,
Realisierung und Finanzierbarkeit erlauben und
zugleich die Abstimmung von Vorhaben unter-
schiedlicher Baulasttrdger crmaglichen. Hand-
lungsschwerpunkte sind insbesondere MalRnahmen
in Konfliktbersichen und an gefahrentrachtigen
Stellen, Fiihrungshilfen in Knoten, Fahrradwege an
verkehrswichtigen StraBen, Verknipfungspunkte
mit derm OPNV sowie die Ausbildung von geschlos-
senen Netzen unter Berlcksichtigung von Tempo
30 Zoncn und Vorhaben der Verkehrsberuhigung.

Ich hatte eben darauf hingewiesen, daft Sicherheit
des Radverkehrs differenziert zu betrachten ist.
Radwegenetze kdnnen sich zusammensetzen aus
strallenunabhéngigen Radwegen, strallenbe-
gleitenden Hadgehwegen, Radfahrstreifen,
Fahrradstraen sowie gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr genutzten Fahrbahnen, manchmal auch
mit sog. Suggestivstreifen. An freien Strecken von
schnell befahrenen und stark belasteten
innerdrtlichen Hauptverkehrsstralien missen nach
meiner Meinung Radwegeldsungen mit sicheren
Fihrungen in den Knoten auch weiterhin die Regsl
sein. Bel geringer belasteten Stralen mit
iberbreiten Fahrbahnen hat sich bei Verzicht auf
den Stralenumbau die Anlage von Radfahrstraifen
durch Markierungen insbesondere auch in den
Knoten bewdhrt. Schmale Bordsteinradwege durch
Abmarkierung von Gehwegen dagegen halte ich
fur vielfach problematisch im Hinhlick auf die
Sicherheit und die Vertraglichkeit mit den
FuRgéangern. Gesonderte Radwege sind nicht
erfarderlich, wenn bei niedrigen Fahrgeschwin-



digkeiten und geringeren Verkehrsmengen cine
gutc Vertriiglichkeit mit dem Kraftfahrzeugverkehr
erreicht werden kann, also etwa in den vielen
Tempo 30-Zonen. Auch FulRgingerzonen lassen
sich in Abhéngigkeit von der Belastung zumindest
an bestimmten Tageszeiten in das Radwegenegtz
cinbeziehen. Auf jeden Fall mul® gesichert werdan,
dail  FuRgidngerbereiche fahrradfreundlich
erreichbar sind.

Ich wirde empfehlen, im Rahmen von Sofort-
programmen, dic sicherheitsbctonten offen-
kundigen Méange! im vorhandenen Radwegeneat. im
Bereich der Deckenbefestigung, der Beschilderung
und Signalisierung zundchst einmal zu beseitigen.
DarlOber hinaus sollten umgehend alle Moglich-
keiten ausgeschopft werden, die Schulwege zu
sichern und durch einfache Malknahmen, wie
Uberquerungshilfen, Verbesserung der Beschil-
derung, Markierung von Radfahrstreifen, Weg-
weisung, ergdnzende Abhstellanlagen, bauliche und
verkehrsorganisatorische  Netzschlisse  sowie
durch Verknipfung mit OPNV- Haltestellen die
Radverkehrsverhindungen schnall und wirksam zu
verbessern. Angesichts der vielfaltigen
Losungsmaglichkeiten  miissen gule Ldsungen
nicht immer teuer sein. Vieles geht bei gutem
Willen ganz schnell und mit relativ wenig Geld.

Wir haben in Nordrhein-Westfalen fir die Ver-
besserung des Radverkehrs, und damit kemmae ich
zum Schlul und zur Finanzierung, ein umfassendes
aufeinander abgestimmtes Finanzierungs- und
Fardersystem. Sie wissen, dafd sich aus der in der
Abhangigkeait von der StralBenhaulast notwendigen
Trennung der Finanzierungsverantwortung unter-
schiedliche Bau- und Fdrderprogramme ergeben.
50 hestehen fiir die Radwege in der Baulast des
Bundes und der Landschaftsverbinde eigenstindi-
ge Bau- und Finanzierungsprogramme, dic aus
Bundes- bzw. Landesmitteln finanziert werden. Zu
den kommunalen Radverkehrsainrichtungen, zu
denen auch die Radwege an den Ortsdurchfahrten
der klassizifierten Straffien in Gemeinden mit mehr
als 80.000 Einwohnern gehdren, gibt das Land
objektgebundene Zuschiisse, die in Abhdngigkeit
von der kammunalen Finanzkraft zwischen 70 und
90 % der zuwendungsfihigen Kosten bestehen.
Hauptfundament der Finanzierung koemmunaler
Radvorhaben zur Verbesserung der Radverkehrs-
infrastruktur sind das Stadterneuerungsprogramm
und das StraRenbaufdrderungsprogramm.

Im Stadterneuerungsprogramm kadnnen im Rabmen
von Radverkehrskenzepten und Planungen ins
basondere fir fahrradfreundliche Stadte und
Gemeinden auch MaRnahmen der Offentlichkeits-
arbeit, Biirgerbeteiligung, sowie ferncr Radver-
kehrseinrichtungen im  Zusammenhang mit der
Einrichtung von Tempo 30-Zonen und Verkehrs-
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beruhigungsmalnahmen gefdrdert werden. Hinzu
kommen Abstellanlagen fir Fahrrider, die Bagatell-
grenze liegt dabei bei 50.000,-- DM zuwsndungs-
fahiger Kosten,

Danchen gibt es das Programm aus dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Danrach
werden Radverkehrsanlagen an  innerdrtlichen
verkehrswichtigen StralRen sowie bike & ride-
Anlagen als Umsteigeanlagen zur Reduzierung des
Auteverkehrs gefdrdert. Zu den Radverkehrsanla-
gen gehdren auch Uberquerungshilfen und sichere
Fithrungen in Knoten einschlieRlich der erforderli-
chen Signhalanlagen. Die erforderlichen Malnahmen
kénnen dabei sowohl im Zusammenhang mit dem
Aushau oder Umbau oder Neubau von Strafzen als
auch nachtraglich als selbstédndige MaBnahme
durchgefihrt werden. Die Bagateligrenze fir
Vorhaben nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz haben wir mit Wirkung von Januar
1992 von hisher 200.000,-- DM auf 50.000,-- DM
herabgesetzt, so dald nunmehr auch viele kleinare
Vorhaben geférdert werden kiinnen.

Anzumerken ist hierbei, dafz sich auch
verschiedene Maldnahmen, die in unmittelbarem
Sachzusammenhang stehen, zu einem Malk-
nahmebiindel, zu einer MaBnahmeeinheit
zusammenfassen lassen, was ich sehr empfehle.
Es gibt daher im Prinzip kein bedeutendes
Vorhaben, das an dieser Bagatellgrenze scheitern
diirfta.

Das Sonderprogramm zur Férderung des kom-
munalen Hadwegebaus wurde als Ergdnzung zum
GVFG-Programm vom Land Nordrhein-Westfalen

eingerichtet. In diesem Programm  werden
Vorhaben geférdert, die nicht nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesoetz forde-

rungsfahig sind. Dazu gehdren insbesondere
selbstidndige und unselbstidndige Radwegever-
bindungen auRerhalb des verkehrswichtigen
Stralennetzes sowie Radwege als Uberflhrungen
oder Unterflihrungen, Uberquerungshilfen, Beschil-
derungen, Wegwsisungssysteme. Die Bagatell-
grenze liegt hier bei 10.000,-- DM.

Zusammenfassend mochie ich feststellen, dald es
bisher keine wirklichen finanzicllen Engpéisse in der
Forderung von Radverkehrsinfrastrukturmanah-
men gibt. Im GVFG-Programm werden die notwen-
digen Radverkehrsverbindungen mit Vorrang vor
allen anderen StralRenhaumalinahmen eingeplant,
so dald fOr den Fall, daB s Mittelkonkurrenzen
gibt, dic Entschecidungen immer zum Nachteil des
StralBenneubaus fallen und immer zugunsten des
Radverkehrs. Im Sonderprogramm, von dem ich
cben gesprochen habe, wurden in den vergangce:
nen Jahren die verflgbaren Haushallsmittel von
den Kommunen nicht einmal voll abgerufen, so



dalR Ende 1982 die Haushaltsreste noch 1% Mio.
DM betragen haben. Insgesamt stellt das Land
jAhrlich rund 100 Mio. DM fiir dia Verhesserung
des Radverkehrs in den verschiedenen Program-
men zur Verfilgung.

Die MalRnahmen scheitern nicht am Geld, sie
scheitern an dem kommunalpaolitischen Willen,

etwas fir den Radverkehr zu tun. Ein
Diskussionspunkt im Zusammenhang mit der
Farderung, der in den letzten Wochen und

Monaten aufgetreten ist, ist dic Finanzierung von
ganz einfachen RadwegemarkierungsmaBnahmen,
ohne dalk Umbaumanahmen vorgesehen sind. Sie
stdlRt an die Grenzen der Haushaltssystematik,
weil eine Farderung eigentlich nur vorgesehen ist,
wenn sie im Zusammenhang mit Baumafinahmen
steht, wahrend nachtragliche Markierungan fir
baulich hergestellte Straen nicht als
Baumalnahme, sondern als Unterhaltungs-
maRnahme cinzustufen sind.

Sicherlich ist eine Neuordnung dieser Haus-
haltssystematik auf die Schnelle nicht mdglich.
Gleichwahl denke ich, sollten wir Oberlegen, wie
hier zumindestens bei dem Vorhaben des
Programms fUr die tahrradfreundlichen Stadte und
Gemeinden eine schnellec und angemessene Lésung
gefunden werden kann, um Verbesserungen so
schnell und kostenglnstig wie mdéglich
durchzufihren.

lch mul, glaube ich, nicht auf die Md&glichkeiten
des neuen § 47 Bauordnung hinweisen. Die
werden Sie sicher kennen. Ich denka, dal sich
noch manches verbessern laft,

Es bleibt festzuhalten, dal mit den bestehenden
Instrumentarien schon heute angemessene und
differenzierte Regelungen fir értliche Problemlagen
gefunden werden kénnen, wenn, ich darf das
wiederholen, wenn der &rtliche Wille vorhanden
151,

Ich bin dem ADFC und der Stadt Miinster sehr
dankbar dafiir, dal Sie gemeinsam mit der heuti-
gen Veranstaltung diesen so dringenden Erfah-
rungsaustausch unterstiitzen und férdern, und ich
wiirde mich freuen, wenn {bcr den Kreis der
Stidte und Gemeinden, die sich bisher fiir den
Radverkehr engagiert haben, noch sehr viels
dazukamen.

Herzlichen Dank !

1

Dankmar Alrutz
Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover

.Meue Aspekte der Radverkehrsplanung und Ver-
besserung der Netzhildung”

1. Ausgangslage

Dic 1982 von der Farschungsgesellschaft far
StraBen- und Verkehrswesen herausgegebenen
-Empfehlungen fir Planung, Entwurf und Betriab
von Radverkehrsanlagen” {ERA} stellten erstmals
ein umfassendes Regelwerk fir den Radverkehr
vor. Sie enthielten neban Lésungen, die dem
damaligen ,Stand der Technik” entsprachen, auch
solche MafRnahmen, die in der Praxis noch nicht
hinreichend erprobt waren. Gerade diese Losun-
gen, mit denen dem Radverkehr im vorhandenen
StraBennetz nachtraglich Platz und Sicherheit
verschafft warden kann, gewannen in den nachfal-
genden Jahren in den Kommunen jedoch zuneh-
mend an Bedeutuny. Sie betreffen beispielsweise
die Anlage von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn,
die FOhrung des Radverkehrs entgegen die Ein-
bahnstrafienrichtung oder die Einrichtung wvon
Abbiegehilfen an Knotenpunkien.

Mittlerweile gibt es ein erheblich erweitertes, weit
iiher die ,klassischen” Radwege hinausgehendes
Entwurfsrepertoire flr den Radverkehr, das es
ermdglicht, jeweits an die ortlichen Bedingungen
angepafite Lésungen zu finden. Aus diesem Grun-
de werden die Empfchlungen fir Planung, Ent-
wurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen” derzeil
komplett {berarbeitet. Sie sollen als umfassendes
Regelwerk die Einsatzbereiche der verschiedencn
Fihrungsméglichkeiten des Radverkehrs aufzeigen
und die zu einer anspruchsgerechten Behandlung
derRadfahrer notwendigen Entwurfsanforderungen
nennen. Der vorliegende, im Auftrag des HUK-Ver-
bandes von der Planungsgemeinschatft Verkehr und
dem Biro fir Integrierte Stadt- und Verkehrs-
planung erarbeilele Entwurf wird voraussichtlich
1994 nach der laufenden Schluabstimmung
herausgegeben.

2. Grundsétzliche Planungsziele und Aufgaben

Bei MaBnahmen fiir den Radverkehr stehen zwei
grundsétzliche Zielsetzungen im Vordergrund:

- Erhohung der Verkehrssicherheit filr Rad-
fahrer,

- Farderung des Radverkehrs als idcales,
umwaeltfreundliches StralBenverkshrsmittel,

Zur Erfillung dieser Ziele ergeben sich folgende
Hauptautgaben fir Planung und Entwurf von Rad-



verkehrsanlagen:
{1} Verwirklichung geschlossener Netze fiir
den Radverkehr, die nicht nur stralenbe-
gleitende Radverkehrsanlagen, sondern alle
StralRen und Wege umfassen und auch die
engen Kernstédte uvnd Geschéaftszentren
einbeziehen.

(2) Sicherung des Radverkehrs auf Haupt-
verkehrsstrafen durch Anlage straBenbe-
gleitender Radverkehrsanlagen oder Erzie-
lung eines vertriglichen gemischten Ver-
kehrs asuf der Fahrbahn, insbesondere
durch Geschwindigkeitsddmpfung des
Kfz-Verkehrs.

{3) Fihrung des Radverkehrs abseits der
HauptverkehrsstraBen durch gezielte
MaBnahmen zur Erhéhung der Durchléssig-
keit des Verkehrsnetzes und Verbesserung
der Benutzbarkeit.

(4) Varvallstédndigung der Infrastruktur fir den
Radverkehr durch benutzerfreundliche
Abstellanlagen, Einrichtungen fiir den bike
& ride-Verkehr, Wegweisung und Karten.

Der Schwerpunkt dieser Ausfihrungen liegt hei
den Aufgabenbereichen (2) und (3), die beide eine
vorrangige Bedcoutung zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit und zur Vervollstandigung geschlossener
Radverkehrsnetze besitzen.

3. Planung von Radverkehrsnetzen und Velorouten

Radverkehrsnelze sollen den Radfahrern innerhalh
eines Planungsraumes fiir alle Fahrten sichere,
begquemc und modglichst direkte Wege anbicten.
Grundlage der Radverkehrsnelzplanung sind einge-
hende Bestandsaufnahmen (u.a. Erfassung und
Bewertung der vorhandenen Radverkehrsinfra-
struktur, Unfall- und Schwachstellenanalyse). Die
Planung von Radverkehrsnetzen bietet damit die
Voraussctzung flr die Festlegung der crferderli-
chen Mafisnahmen fiir den Radverkehr im Strallen-
und Wegenetz eines Planungsraumes und die
Ermittlung von Dringlichkeiten fir die Umsetzung
dieser MaBnahmen. Hohe Dringlichkeiten ergeben
sich dort, wo

besondere Verkehrsgefahren fir Radfahrer
bestehan,

Licken in Hauptverbindungean zu schlielten
sind,

Schulwege gesichert werden miissen.

Einfach zu realisicrende, kostengunstige Mal3-
nahmen sollten im Sinne eines Sofortma@nah-
menprogramms zZusammengestellt werden.
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Ergebnis der Radverkchrsnetzplanung einer Stadt
ist ein flachendeckendes Netz von Verbindungen:

] Hauptverbindungen stellen die Radver-
kehrsheziehungen zwischen den wichtigen
Quellen und Ziclen eines Planungsraumes
sicher. Sie dienen in der Regel mehraren
Fahrtzwecken und besitzen sowohl Ver-
bindungsfunktion {Obcr zum Teil weite
Strecken als auch ErsehlieBungsfunktionim
Nahbereich. Dementsprechend miissen sie
ein hohes Malk an Sicherheit und Leichtig-
keit flir den Radverkehr bieten.

] Nebenverbindungen ({(Stadtviertel- oder
Nachbarschaftsrouten) hinden einzelne
Ziele und Quellen an das Netz der Haupt-
verbindungen an und ermdglichen den
Binnenverkehr in einzelnen Ortsteilen und
Wohnquartieren, Netzerganzungen runden
das Hauptverbindungsnetz far weniger
wichtige Quelle-/Ziel-Bezieshungen ah.

= Freizeitverbindungen sind zum Teil her-
ausgeldst aus dem Netz fiir den Alltagsrad-
verkehr und dienen der Erreichbarkeit und
der Erschiielung von Erholungsriaumen.

Mit Velorouten werden einzelne besonders wichti-
ge Hauptverbindungen eines Radverkehrsnetzes
bezeichnet. Als herausgehobene, qualitativ hoch-
wertige Verhindungen sind Velorouten inshesonde-
re dort sinnvoll, wo bereits heute ein starkes Rad-
verkehrsaufkommen besteht bsw. aufgrund des
stadtebaulichen Umfeldes und der verkehrlichen
Verflechtungen ein hohas Potential zu erwarten ist.
Besondere Bedeutung haben Velerouten vor allem
in Grolistadien flr die Verbindung zwischen
einwohnerstarken, verdichteten Wohngcbieten und
der Innenstadt, wobei sie dabei nach Maglichkeit
auch Stadtteilzentren, Schulen, Arbeitsplatz-
schwerpunkte und andere wichtige Ziele erschlic-
Ben sollten.

Damit die Velorouten auch die gewlnschte Akzep-
tanz durch die Radfahrer erfahren, massen sie sich
durch eine durchgéngige gute Befahrbarkeit und
eine ausreichende Breite der Radverkehrsanlagen
auszcichnen. Einzelne unbefriedigend geltste
Froblempunkte konnen u.l). die Benutzbarkeit
l&ngerer Teilabschnitte einer Route einschranken.
lLetztendlich wird dfe Qualitdt einer Veloroute
durch das schwachste Glied bestimmit.

Viele Kommunen versuchen, Velorouten maglichst
abseits von HauptverkehrsstraBen Uber verkehrs-
arme Stral3en oder straRenunabhingig verlaufende
Wege zu fahren, Unter den Aspekten ,Verkehrs-
sicherheit” und Umfeldqualitit” besitzen sclche
Routen in der Tat viele Vorteile. Damit sie von den



Radfahrern aber auch im gewlnschten Male
akzeptiert werden, sind folgende Aspekle zu
beachten:

Dic Routen missen 'm Vergleich zu par-
allelen Hauptverkehrsstralien umwegfrei
verlaufen und eine gut merkbare, nachvaoll-
zichbare Linienflihrung aufweisen. Eine
Wegweisung im Verlauf solcher Routen ist
besonders wichtig.

Sie miissen durchgingig gut befahrbar sein
und dlrfen keine ,Barricren” beinhalten.
Gerade die Uberquerung von Hauptver-
kehrsstraBen wird in der Praxis hiufig
vernachlassigt, da sie oft nur mit aufwendi-
gen MalRnahmen [(2.B. neue Lichtsignal-
anlage) sicherzustellen ist.

Insbesondere Kinder und Frauen meiden oft
Routenabschnitte chne ausreichende Of-
fentlichkeit, da sie hier dor Gefahr von
Ubcrgriffen ausgesetzt sind oder diese
befiirchlen. Scheinbar gut gasignete Ver-
hindungen, die z.B. durch Griinanlagen
verlaufen, kénnen deshalb zumindest bei
Dunkelheit fr diesen Nutzerkreis ungesig-
net sein. Es ist deshalb notwendig, zu sol-
chen Abschnitten Alternativroutenvorzuse-
hen, die auch bei Dunkelheit sine ausrei-
chende soziale Sicherhelt erwarten [assen.

Da vigle Hauptverkehrsstraen eine wichti-
ge Funktion fiir den Radverkehr als meist
direkte Verbindungsachse und als Standort
wichtiger Ziele behalten weardan, bleibt die
Sicharung der Radfahrer auf diesen Stra-
en auch dann ein¢ unverzichtbare Auf-
gabe, wenn Velorouten (ber verkehrsarme
StralBen gefihrt werden. Im ginstigen Fall
kann die HauptverkehrsstrafRe auf die Be-
deutung einer Nebenverbindung fir den
Radverkehr ohne nennenswerte Verhin-
dungsfunktion herabgestuft werden.

4., Hauptverkehrsstraien

Auf innerdrtlichen HauptverkehrsstraRen ist die
Verwirklichung einerradfahrgerachten Infrastruktur
oft besonders schwierig, aufgrund der hohen
Gefahrdungen durch den Kfz-Verkehr andererseits
aber auch besonders wichtig. Vielfidltige Nutzungs-
uberlagerungen und oft eingeschrankte Flachenver-
fiigbarkeit zwingen hier in der Regel zu Kompro-
missen.

Eine auf innerdrilichen Hauptverkehrsstralen
prinzipiell zu bevorzugende Flhrungsvariante des
Radverkehrs gibt es nicht. Eing schematische
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Anwendung des Trennungsprinzips ist hiufig
aufgrund zu beachtender Randbedingungen nicht
realisicrbar oder nicht angemessen, Vielmehr muf
in jedem Einzsifall unter Einbeziehung verschiede-
ner Kriterien abgewogcen werden, wie der Radver-
kehr sicher, attraktiv und nutzungsvertriglich zu
flhren ist. In dem Entwurf zu den neuen Empfeh-
lungen (ERA)} werden als wichtigste Kriterien
genannt:

Kfz-Kriterium als Indikator fiir den Gef3hr-
dungsgrad durch den Kfz-Verkehr (Stirke
und Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs,
Antell Schwerverkehr),

Flachenkriterium als Indikator fir die Fla-
chenverfligbarkeit in den StraRBenrdumen
unter Berlcksichtigung aller Nutzungs-
anspriiche,

Knotenkriterium zur Ber{icksichtigung der
hasonderen Getdhrdungen an Knoten und
stark befahrenen Grundstiickszufahrtan,

Umfeldkriterium zur Ber(cksichtigung der
anderen StralRennutzer.

Far die wichtigsten Fiihrungsarten lassen sich
unter Berlicksichtigung dieser Kriterien folgende
Einsatzbereiche beschreiben:

Radwege

StraBenbegleitende Radwege sind von der Fahr-
bahn baulich durch einen Trennstreifen oder Bord
getrennt. Sie galten hisher in der Planungspraxis
als der Standardfall der Radverkehrsfilhrung auf
allen vom Kfz Verkehr stérker frequentierten
StraBen. Vorausssetzungen fiir eine anspruchs-
gerechte Fiihrung der Radfahrer auf Radwegen
sind inshesondere gute Sichibeziehungen und eine
deutliche Kennzeichnung des Radweges an allen
Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiicks-
zuftahrten, Knotenpunkte), ein Schutzstreifen als
Abtrennung zum ruhenden Verkehr und eine Breite
von Redweg und Gehwegq, die fir beide Verkehrs-
teilnehmer ein gefahrloscs und behinderungsfreies
Verwartskommen ermoglicht (Regelbreite von
Einrichtungsradwegen 1,80m}, Radwege, dic
diesen Anforderungen nicht geniigen, sind da-
gegen in viclen Fillen cbjektiv kontraproduktiv. Es
ist dann glnstiger, andere FUhrungsformen zu
wahlan.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn abmarkierte
Sonderwege des Radverkehrs (Bild 1). Sie bieten



Bild 1: Radfahrstreifen mit markiertem Schutzstreifen zu
parkanden Fahrzeugen {Welfsburg)

auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstrafen
bis etwa 30.000 Kfz/Tag aufgrund der guten
Sichtheziehungen zwischen Kraftfahrern und
Radfahrern sowie der klaren Trennung vom Fuli-
gangerverkehr bei einer entsprechenden Ausgestal
tung Gewahr fir eine sichere und mit den Gbrigen
Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwick-
lung. Voraussetzung dafir ist allerdings eine
wirksame Verhinderung des Zustellens der Rad-
fahrstreifen durch Kiz und ein Fahrbhahnquer-
schritt, der das Einhalten ausreichender Sicher-
heitsabstande {u.a. Schutzstreifen zu parkenden
Fahrzeugen erforderlichy gewd&hrieistet. Radfahr-
streifen werden in der Regel durch cinen durch-
gehenden Breitstrich von der Fahrbahn abgetrennt
und saollten eine Mindesthreite von 1,25m besit-
zen. Im Vergleich zu Radwegen sind Radfahr-
straifen im vorhandenen Strafenraum kostengin-
stiger und schneller zu realisieren.

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbhahn durch
Radfahrer und Kraftfahrer kann auch auf Haupt-
verkehrsstraen eine sweckmdafige Losung sein.
Mischverkehr ist unumgénglich, wenn eine anfor-
derungsgerechte Ausgestaltung separater Had-
verkehrsanlagen nicht méglich ist. Es sind dann
begleitende MaBnatimen insbesondere der Ge-
schwindigkeitsdampfung notwendig, die eine
radfahrervertrigliche Abwicklung deg Verkehrs auf
der Fahrbahn gewahrleislen (Bild 2). Auf Straen
mit einer Verkehrsstarke von {ber 10.000 Kfz/Tag
ist ein vertraglicher Mischverkchr nur méglich,
wenn das Geschwindigkeitsniveau der Kraftfahrer
deutlich und wirksam unter 50 km/h gesenkt
werden kann.
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Bild 2: Plateauaufpflasterungen ermdglichen Bussen und
Radfahrern gin ungehindertas Vorwéartskommen {Herne}

Radfahrspuren oder Angehotsstreifen

Radfahrspuren oder Angsbotsstraifen sind eine
Fahrungsform des Mischverkehrs auf der Fahr-
bahn, bei der dem Radverkehr durch Markierung
oder Einfarbungen die Seitenberaiche der Fahrbahn
zur hevorzugten Nutzung zur Verflgung gestellt
werden. Sie sollen durch eincn unterbrochcnen
Schmalstrich (sowie gglf. Radfahrer-Piktogramme)
gekennzeichnet werden {Bild 3). Ein Befahren
durch den Kfz-Langsverkehr - z.B. breite Fahrzeuge
wig Lkw oder Busse - ist anders als bei Radfahr-
streifen erlaubt. Der Grolteil des Kfz-Verkehrs
{insbesondere Pkw} soll nach Mdéglichkeit jedochin
der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden, Nach

Bild 3: Angebotsstreifen aut einer innerstidtischen Verkehrs-
strafie {(Bonn}

bisherigen - in Einzelbeispielen gesammelten -
Erkenntnissan kéinnen Radfahrspuren dazu heitra-
gen, den Mischverkehr Kfz/Rad vertrdglicher zu
gaestalten. Sie solllen allerdings nur in Betrachl
gezogen werden, wenn die Anlage von Radfahr-
streifen oder Radwegen nicht moglich ist.



Aufgegliederte Fihrung mit Wahlmaglichkeit

Aufgegliederte Fihrungen mit der Regelung ,,Geh-
weg/Radfahrer frei” erdffnen bei Mischverkehr
insbesondere unsicheren und unerfahrenen Radfah-
rern die Mogfichkeit der Gehwegbenutzung. Der
Einsatz dieser Losung kommt auch anstelle ge-
meinsamer Geh- und Radwege in Frage, da die far
verkehrsgewandte schne!le Radfahrer unglinstige
Benutzungspflicht entfallt. Generell beschrankt
sich die Zulassung von Radverkehr auf Gehweag-
flachen {auch als gemeinsamer Geh- und Radweg)
auf Fille, in denen aufgrund einer geringen Fre-
quentierung durch den Fufigdngerverkahr die
Beeintrachtigungen flr Fullganger gering gehalten
werden kdnnen.

MaRfnahmen an Knotenpunkten

Zum Abbau der Sicherheitsdefizite an Knoten-
punkten im Zuge von Stralen mit Radwegen ist
die Verdeutlichung des Vorranges der Radfahrer
gegenlber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine
Verbesserung der Erkennbarkeit der Radfahrerfurt
und der Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern
und Kraftfahrern von groBer Bedeutung. Der
Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlage
sollen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutli-
chen.

— Radwege sollen rechtzeitig {d.h. etwa 10-
20m vor dem Knotenpunkt) an den Fahr-
bahnrand herangeflhrt werden. Das Parken
von Kfz muld in diesem Bereich in jedem
Fall unterbunden werden. Die Radfahrarfur-
ten sind deutlich zu markieren {in der Regel
Ereitsirichmarkierung).

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungs-
hereiche untergeordneter Stralen verlaufan
Radweg und Gehweqg im Niveau der an-
grenzenden Streckenabschnitte tber die

Rild 4: Teilaufpflasterung mit Radwegiiberfahrt (Bremen)
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Knotanzufahrt hinlber (Bild 4}. Die Auf-
pflasterungen verdeutlichen die Vorfahrt
des Radverkehrs und wirken geschwindig-
keitsddmpfend, wenn die Anrampungen
steil genug ausgebildet sind (z.B. 1:5 -
1:10}). Untersuchungen zgigen, dal die Si-
cherheft der Radfahrer durch solche Rad-
wegilberfahrten deutlich erhdht wird.

Auch an grofRen Knotenpunkten mil Licht-
signalanlage haben direkt gefithrte, nicht
vom Rand der parallelen Fahrbahn abge-
setzte Radfahrerfurten Sicherheitsvorteile
gegeniber abgesetzten Furten (Bild 5). Ins
besendere der Konflikt mit rechtsabbiegen-
den Kfz wird dautlich vermindert. Es ist
deshalb oft zweckmafig, Radwege bereits
frithzeitig an der Knotenpunktzufahrt in
Radfahrstraifen fibergehen zu lassen.

Bild 5: Der Radweg wvird im Knetenpunkrhereich an die parallele
HauptverkehrsstraRe herangafiihrt (Hannover)

An signalgesteuerten Knotenpunkten sind
die Anspriche der Radfahrcr nach einer
sicheren und attraktiven signaltechnischen
Einbindung stets angemessen zu berlick-
sichtigen. Dabei sind Entwurf und Licht-
signalsteuerung im Hinblick auf die Begreii-
barkeit der Regelung als Einheit zu betrach-
ten. Inshesondere durch gesonderte Rad-
fahrer-Signale kénren auch an groRrau-
migen Knotenpunkten die spezifischen
Anforderungen der Radfahrer gut erfalit
werden,

— Fiir linksabbiegende Radfabrer sind beson-
ders an verkehrsreichen Knotenpunkten be-
sondere Abbiegehilfcn erforderlich. Dazu
gibt es vielféltige Lésungsmdoglichkeiten,
die bei geeigneter Ausbildung ein hohes
Malk an Sicherheit und Akzeptanz durch
die Radfahrer erreichen kénnen. Neben
dem direkten bzw. indirakten Linksabbie-



Bild &: Aufgeweiteter Radaufstellstreiten (Troisdorl)

gen sind auch Radfahrerschleusen und so-
genannte aufgeweitete Radaufstellstreifen
(Bild 6} sinnvelle Méglichkeiten an signali-
sierten Knotenpunkten.

- Zugig zu befahrende, aus der Signalisation
ausgenommene Rechtsabbiegefahrbahnen
an groRen Knotenpunkten haben sich als
getdhrlich fir FuBganger und Radfahrer er-
wigsen und sind deshalb fir innerdrtliche
Bereiche genereli kritisch zu bewerten. Die
direkte FiGhrung des Radverkchrs UOber
Radfahrstreifen hal sich hier als die noch
glnstigste Lésung erwiesen,

Die wieder verstarkt eingesetzten kom-
pakten Kreisverkehrsplatze ,der neuen Ge-
neration” (AuBendurchmesser ca. 30m)
kdnnen wegen ihrer geschwindigkeitsredu-
zierenden Wirkung die Verkehrssicherheit
fir den Gesamtverkehr oft wirkungsvoll

Bilel 7: Kompakter Kreisverkehrsplatz mit ca. 28m AuBendurch
messer (Brihl}
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erhfthen. Insbescondere die Unfallfolgen
entwickein sich positiv. Fir Radfahrer hat
sich der Mischverkehr als die glinstigste
Ldsung erwiesen hat (Bild 7).

5. Fiilhrung des Radverkehrs auf kfz-verkehrsarmen
bzw. -freien StraBen und Wegen

Zur Anlage attraktiver Radverkehrsverbindungen
auf Stralen und Wegen abscits der Hauptverkehrs-
stralen stehen vor allem MaRnahmen im Vorder-
grund, die die Durchlissigkeit des Verkehrsnetzes
gegenlherdenFahrméglichkeiten des Kfz-Verkehrs
erhéhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr durch
Radwege cder Radfahrsireifen sollte dagegen die
seltene Ausnahme bleiben. In der Regel solite
grundsatzlich angestrebt werden, auf Erschlie-
Bungsstralien eine vertrigliche Abwicklung des
Mischverkehrs auf der Fahrbahn falls erfarderlich
durch punktuelle oderflachanhafte Verkehrsberuhi-
gungsmabBnahmen (z.B. im Rahmean von Tempo
30-Konzepten) zu erreichen.

Berticksichtigung des Radverkehrs bei Verksehrs-
beruhigungsmaiinahmen

Werden  Verkehrsberuhigungsma@nahmen  zur
Geschwindigkeitsdampfung und zur Lenkung des
Kfz-Verkehrs vorgeschen, ist darauf zu achten,
dald die Radfahrer durch diese MaBnahmen nicht
unerwiinscht beeintrachtigt werden. Dies erfor-
dert, dal3

bei Netzrestriktionen (2.B. Sackgassen,
Diagonaispserren an Kreuzungen} bauliche
Durchldsse fir Radfahrer geschaffen wer-
den oder Radfahrer von Abbiegeverboten
ausgenommen werdan,

bauliche Malinahmen der Geschwindig-
keitsdimpfung {z.B. Aufpflasterungen, Ver-
shtze) so angelagt werden, dalR Radfahrer
durch sie nicht oder allenfalls geringfiigig
in ihrem Fahrkomfort heesintrachtigt wer-
den,

auch bei der Materialwahl ein radfahrer-
freundlicher Belag gewihlt wird (Bild 8).

Fahrradstraen

Fahrradstrallen sind Sonderwege fiir Radfahrer,
auf denen Kfz-Verkehr mit gamaRigter Geschwin-
digkeit zugelassen ist. Sie werden mit Z 237 StVO
und Zusatzzeichen ,Kfz-Verkehr frei” (kombiniert



RBitld 8: Anlicgerstrade mil glall gepflastertem Mittelstreifen
entsprochend historischern Vorbild (Jever)

auf einer Tragertafell gekennzeichnel (Bild 9).
Fahrradstra2en werden in der Regel an Knoten-
punkten mit anderen ErschlieBungsstralen bevor-
rechtigt, die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs
mitssen ggf. durch bauliche MaRnahmen reduziert
werden. Damit kénnen FahrradstraRen attraktive
Bestandteile ven Hauptverbindungen des Rad-
verkehrs im ErschlieBungsstrallennetz einer Kom-
mune darstellen.

Bild 9: FahrradstraBe (Brement

Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung zu
EinbahnstraRen

Besonders haufig wird die Verwirklichung durch-
gehender Verbindungen flr Radfahrer im Erschlic-
sungsstraffennetz durch Einbahnstrafen verhin-
dert. Die Erfahrungen mit der Offnung von Ein-
bahnstraen fiir den gegengerichteten Radverkchr
sind zumeist positiv, es ist jedoch in jedem Fall zu
prifen, welcher Losungsweyg dazu geeignet ist und
cb ggl. hesondere sichernde Malknahmen notwen-
dig sind. Radwege oder Radfahrstreifen fir die in
Gegenrichtung fahrenden Radfahrer sind in Er-

17

schliefungsstrafien in der Ragel nicht nétig und oft
aus Platzgrinden auch nicht méglich. Haufigster
und bewahrter Lésungsweq ist der der ,unechten”
Einbahnsirale, bei denen ftrotz Entfernung der
Zeichen 220 StV0O durch eine entsprechends
Beschilderung sichergestellt wird, dafy Kraftfahrer
nur in giner Richtung fahren kénnen, wihrend dem
Radverkehr das Fahren in bciden Richtungen auf
der Fahrbahn erlaubt ist. Zunehmend gehen Stidte
aber auch dazu {iher, im Zusammenhang mit der
Eirrichtung von Tempo 30-Zonen, den Radverkehr
auch bei Beibchaltung der Einbahnregelung in
Gegenrichtung zuzulassen (z.B. Saarbriicken,
Bremen, Bild 10}. Sowohl bei dieser Lésung als
auch bei den ,unechten” EinbahnstraRen werden
lediglich im Ubergangshersich zu VerkehrsstraRen
oder in uniibersichtlichen Kurvensituationen punk-
tuelle Mallnahmen flir den gegengerichteten
Radverkehr notwendig.

Bild 10: EinbahnstralBe mit zugselassenem Radgegenverkehr in
einer Tempa 30-Zene (Bremen}

Radverkehr in FuRgéngarbereichen

Fulbgéngerzonen unterbrechen oft wichlige Rad-
fahrbezichungen in Innenstidten. Die Umfahrung
von FuBgéngerzonen erfardert ggf. die Benutzung
gefahrlicher HauptverkehrsstraRen. Altere FuRgén-
ger fihlen sich anderarseits oft durch Radfahrer
varunsichert. Es ist deshalb jeweils zwischan dem
Sicherheitsbediirfnis der FuBgéanger und dem
mdglichen Sicherheitsgewinn der Radfahrer bei
Benutzung der Fulgangerzone abzuwdégen,.

Wird Radverkehr zugelassen, ist eine Form zu
wahlen, die dem Radfahrer die Pllicht zur Rick-
sichthahme auf den FuBgidnger deutlich macht.
Dazu bietet sich eine Kennzeichnung mit Zeichen
242 StVQ und dem Zusatzschild ,Radfahrer frai”
{gaf. mit Beschrénkung auf eine bestimmte Trasse)
an. Kann der Radverkehr generell nicht zugelassen
werden, kommt oft eine zeitlich beschrankte
Freigabe (z.B. von 138.00 - 3.0Q Uhr in Betracht.



6. Weitere Infrastruktur

Damil die geplanten Radverkehrsverbindungen und
Radverkehrsanlagen auch angenommen warden,
bedarf es u.a.

einer technisch einwandfreien baulichen
Ausfiihrung,

einer angemessenen Unterhaltung und Er-
neuerung bestehender Radverkehrsanlagen,
um eine stindige Benutzbarkeit zu gewahr-
leisten,

eingr erganzenden Infrastruktur, die die
Nutzung des Fahrrades fordert.

Wegweisung

Auf den empfohlenen Hauptverbindungen eines
Radverkehrsnatzes ist in der Rege! eine besondere
Wegweisung erforderlich. Sie ist besonders wich-
tig, wenn

Hinweise auf spezielle Zisle des Radver-
kehrs in der allgemeinen Wegweisung nur
unzureichend berficksichtigt sind,

dem Radverkehr andere Wege gewiesen
werden als dem Kfz-Varkehr, z.B. wenn er
abseits von varkehrsreichen Straen fahren
soll.

Die Wegwelisung fiir Radfahrer soil sich u.a. in
Bezug auf Gestaltung, Ziel- und Entfernungsanga-
bien sowie der Aufstellorta an den Anforderungan
der Radfahrer orientieren und sich von der all-
gemeinen Wegweisung deutlich abheben (Bild 11).
nnerhalb eines gréReren Planungsraumes ist eine
einheitliche Wegweisungsform anzustreben.

Bild 11: Wagweisuny im Zuge einer Fahrradrouie (Leverkusen)

Ergénzend zu der Wegweisung sollten zur Informa-
tion der Radfahrer Stadiplane mit den cingetrage-
nen Hauptverbindungen verdffentlicht werdsn.
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Abstellanlagen

Diebstahl von Fahrrddern und Vandalismus sind
wichtige Grinde fUr die Nichtbenutzung des
Fahrrades. Abstellanlagen flir Fahrrider miissen
deshalb grundsitzlich ein diebstahlsicheres, stand-
sicheres Abstellen und bequemes Einstellen und
AbschlieBen flir alle géingigen Fahrradtypen ge-
wahrleisten. Weitere Anforderungen, wie z.B.
Witterungsschutz, orientieren sich an den jeweils
mafigeblichen Fahrtzwecken und der damit ver-
bundenen zu erwartenden Abstelldauer der Fahi-
rider (Bild 12). Bei grofien Radverkehrsmengen
sollen Abstellanlagen ein stadtebaulich vertragli-
ches geordnetes Abstellen der Fahrrider férdern.
Die Grofe der einzelnen Anlagen ist von der Art
des Zieles abhidngig. Besonders wichtig ist vor
allem in Ballungsrdumen die Verkniipfung des
Fahrrades mit dem OPNV durch geeignete Abstsll-
anlagen an den Haltestellen (bike & ride).

Bild 12: (iberdachle Abstelianlage im Stadtzentrum {Miinster)

In einigen Bundesldndern ist inzwischen auch dia
Herstellung von Abstellantagen filr Fahrrider bej
Neubau oder Umbauw/Umnutzung von Gebduden
vargeschrieben. Ablésesummen geman Steliplatz-
satzungen kénnen u.a. fir die Herstellung von
Fahrradabstellaniagen verwendet werden.

Ortsfeste Beleuchtung

Die Beleuchtung von Radverkehrsanlagen dient
nicht nur dem rechtzeitigen Erkennen von Fahrweg
oder evtl. Hindernissen, sondern gewinnt in zuneh-
mendem Mafe unter dem Aspckt des Schutzes der
Radfahrer var Obergriffen und Tatlichkeiten an
Bedeutung (soziale Sicherheit}. Sie ist im Zuge von
Verbindungen eines Radverkehrsnetzes in der
Regel dort notwendig, wo eine andere ortsfeste
Strallenbeleuchtung nicht ausreicht oder nicht



vorhanden ist. Dies gilt inshesondere im Zuge selb-
sténdig gefihrter Radwege, in Unterflihrungen
oder bai stralenbegleitenden Radwegen mit
schlechter oder fehlender Einsicht von der Fahr-
bahn.
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Hans-Jérg Thiemann
Biira fiir integrierte Stadt- und Verkehrsplanung,
Kéin

~Radverkehr in FukRgangerzonen”

In den ersten Fuligangerzoncn, wie sie ab den
60er Jahren in zahlreichen Stadten eingerichtet
wurden, war Radverkehr nicht zugelassen - so wie
es dem damaligen Stellenwert des Fahrrades
entsprach. Es behinderte den Radverkehr nicht so
einschneidend, da es sich um kurze, leicht umfahr-
bare Straldenabschnitte handelte. Im (ibrigen
hatten die FuRgéngerzonen der ersten Gengration,
so wie sie als Gestallungstypus des maodernen
Sladtebaus in Rotterdam oder Kassel noch zu
besichtigen sind, cher den Charakter eines lang-
lichen "steinernen Parks" mit Pavillons, Hochbee-
ten und teilweise sogar Treppenstufen.

Zwanzig Jahre spéter umfaBBte die FuRgangerzo-
nenregelung nicht mehr nur die eine Hauptein-
kaufsstrale zwischen Bahnhof und Marktplatz,
sondern immer weitere Straennetze his hin zu
ganzen Altstadtquartieren. Nun stcllte sich die
Abwagungsfrage nach zumutbaren Umfahrungs-
mdglichkeiten im Radverkehrsnetz neu - zumal die
vermutate Gefadhrdung von FuBgangern in keinem
Verhéltnis zum tatséchlichen Unfallgeschehen mit
Radfahrern auf den City-Ringen stand.

Allgemeingiiltige Beurteilungskrilerien  fehlten,
technische Regelwerke gaben keine eindeutigen
Empfehlungen, und so muBte in jeder Stadt das
Rad neu erfunden werden. In jahrelangem, kraft-
raubendem Gerangel - verwaltungsintern oder
offentlich - prallten fahrradférdernde Program-
matik, verkehrsrechtliche Bedenken und persdnli-
che Mutmalungen dber die Unfallgefahren auf-
einander - bis ein politischer Kraftakt dem Treibcn
schlieBlich ein Ende bereitete,

[as Proklem war in dieser Zeit zur Losung faktisch
auf die Blrgerinnen und Blirger aul dem Rad bzw.
dic Polizei abgewadlzi: Mit schlechtem Gewissen
reinfahren oder nicht? Radfahrer tolcrieren und
wegschauen oder nicht?

Dabei hatten schon Anfang der BOer Jahre zwei
grundlegende Forschungsarbeiten grundlegende
Erkenntnisse Uber Unfallgeschehen, Routenwahl,
Wirkung von verkehrsrechtlicher Sperrung / Off-
nung und eine angepalite Strallenraumgestallung
gebracht tHARDER/THEINE 19923 und KNOCHE/-
SCHUBERT 1983). Was an Unfillen in Radfahrern
verschiossenen ebenso wie in gedffneten FuRgéan-
gerzonen geschah, war minimal, gemessen an
Haupt- und GeschéaftsstraBen, wo sich Radfahrer
und FuBBgénger auf engen FuB-Radwegen minde-



stens chenso nah kamen. Unter der Meiilatte des
tatséchlichen Unfallaufkommens in FulBgéngerzo-
nen hitte man ebenso fast das gesamte Haupt-
straliennectz fir den Kfz-Verkehr sperren kdnnen.
Verwunderlich war, da® dieselben Autofahrer, die
auf Hauptstrafien die Radfahrer von der Fabhrbahn
weg auf den Gehwegen schen weollten, sclber zu
Ful in der FulBgangerzone unterwegs, die Radlah-
rer raus auf den Cityring wiinschten.

In einigen Stadten wurde in der Folgezeit der
Knoten, der kein verkehrsgplanerischer, sondern nur
noch ein verkehrsrechtlicher war, durchgehauen:
Dies geschah var allem in solchan Stadten, wo
Radfahrer ,im Windschatten” des Linienverkehrs
{Bus oder StraRenbahn) durch die FulRgingerzone
fahren konnten. Wéhrend die ginen Stidte noch an
giner diffizilen Lésung feilten (Welcher Stralen-
abschnitt? Welche Tageszeit?), erprobten andere
Stédte, voran Darmstadt, die ganz simple Losung:
ginfach erlauben und beobachten, was geschight.

Die Erfahrungen waren insgesamti gut. Das Zu-
sammenspiel von Radfahrern und FulRgangern
erwies sich als ein sich selbst regelndes System:
wenn's zu dicht wurde, stiegen die Radfahrer ab,
fvon Ausnahmen einiger Riicksichtsloser abgese-
hen, wie es sie bai allen Verkehramitteln gibt). Die
Beschwerden der Fugéanger nahmen eher ab als
zu, da sich die Verargerung scheinbar hdufiger am
Regclversto® als seolchem als an cinem realen
Gefahrdungsgefiihl festmachten.

So hat sich in den letzten Jahren auch die Begriin:
dung Ffir die Notwendigkeit einer Offnung von
Fullgangerzonen verschoben: wihrend friher der
Vearkehrssicherheitsaspekt, z.B. die sichcre Schul-
wegflhrung durch die FulBgangerzone, im Vor-
dergrund stand, geht es heute bei der Fahrrad-
forderung zunehmend um  stadtdkonomische
Fragen, d.h. um City-Management und Kaosten-
effizienz vor dem Hintergrund von Parkraumeng-

passen. Zielrichtung ist — lber den relcvanten
Einzelhandelsumsatz durch Radfahrer hinaus — ein
generell hoher Fahrradanteil am Arbeits- und

tinkaufsverkehr.

Radverkehr wird immer héaufiger in einem Zusam-
menhang mit Lieferverkehr gesehen, der ebenso
eine Behinderung der FuBgénger darstellt, aber
trotzdem allgemein akzeptiert ist.

Zugleich Irill die planerische Frage in den Vorder-
grund, unter welchen Bedingungen (bauliche
Gestaltung, Verkehrsdichte, parallele Routenange-
hote} das Zusammenspiel von Fuganger- und
Radverkehr besonders gut funktioniert:
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Bei gewdlbter QOberfléiche von Hauswand
zu Hauswand, bzw. einer vom Belag her
abgesetzten Strallengestaltung orientieren
sich die FuRginger zu den StraRenseiten
hin und lassen tendenziell sine Fahrgasse
fiir den Fahrverkehr.

Bey Gefalle werden Radfahrer zu schneil
(statt ,FulRgéngern auf Raddern” nun eher
LAutos ohne Motor” mit entsprechendem
héherem Geféhrdungspotential).

Bei Parallelrouten zur Umfahrung der beleb-
teren Teile der Fulgéangerzene hieibt nur
der Ziel- und Quellverkehr auf dern Rad
tibrig, schnellerer Durchgangs-Radverkehr
nutzt die zeitschnellera Umfahrung.

Die Miinsteraner Studie des VCD

Zu dicscr Diskussion leistet eine neue Studie des
VCD-Miinster zur Situation in Minster sinen
wichtigen Beitrag. An den Beispielen der FuRgén-
gerbereiche

Klemensstralle,
Michaclisplatz,
Ludgeristrale

wurde untersucht, wie sich der Mischverkehr van
FuBgangern und Radfahrern unter den gegen-
wiértigen Bedingungen darstellt und unter welchen
baulichen und verkehrsrechtlichen Gegebenheiten
dieser Mischverkehr besser organisiert werden
kKann.

Der VCD kommt bei einer genauen Betrachtung
der FuBgiangerfrequenz und der Radfahrerfrequenz
{schiebend / fahrend) sowie des FuRBganger-/Rad-
fahrer-Verhaltnisses zu Schwellenwerten, von wo
ab gegenseitige Behinderungen zu erwartcen sind,
Bemerkenswert ist, dakR die 1983 von HARDER
und THEINE als kritisch eingestufte Grenzbelastung
von 100 FuRgangern und 30 Radfahrern pro b
Minuten in Mdnster offensichtlich chne Probleme
deutlich (berschrilten wird.

Dies kann in Minster auf eine gilinstige Straflen-
raumgestaltung, eine eher linienhafte als flachige
Bewegung der FuRganger und einan insgesamt
entspannten Umgang der nicht-motorisierten
Verkehrsteilnehmer untereinander zurlckgefiihrt
werden. Zugleich wird deutlich, dal® - anders als
bei der eher ingenieurmaligen Betrachtung des
FuRganger-/Radfahrer-Zusammenspiels bei HAR-
DER und THEINE - qualitative Aspekte wie das
kommunale Klima und die konkrete Gestaltung cine
grofiere Rolle spielen als erwartel.



Die Einschatzungen (iber Behinderungen oder die
{Un-} Gefihrlichkeit dieses Mischverkehrs diffe-
rieren zwischen FuBgéngern und Radfahrern in der
Situation in Mtnster nicht. Bei Radlahrern ist sogar
mebhr Zurlickhaltung gegenidber dem Mischverkehr
erfragt worden als bei den FuRgidngern, was
wahrscheinlich eher indem geringeren Fahrkomfort
als in einer vermuteten Gefahrdung der Fullgénger
hegriindet ist.

Insgesamt deckt sich die geltende Verkehrsrege-
lung mit der Bereitschaft der Radfahrer und Fuf}-
ganger zu einem kooperativen Miteinander.

Was als typisch fiir die Fahrradstadt Minster
gehlten mag, dald die meisten Fuflganger ihre Stadt
auch aus der Lenker-Perspektive kennen, gibt
einen wichtigen Hinweis fiir andere Stidte: in dem
MzB, wie es gelingt, noch mehr Einwohner, als es
ohnehin der gesellschaftliche Trend ist, aufs
Fahrrad zu setzen, kann erwartet werden, dal
auch die Konflikte im Miteinander von Radfahrern
und FulBgangern abnehmen.

Dariber hinaus ist, wie die Minstcrancr Erfahrung
zeigt, der mefbare Erfolg einer Regelung auch auf
eine gelungene Offentlichkeitsarbeit {allgemein und
bei Offnung von FuRgangerbereichen) sowie auf
eine abgewocgene bauliche Gestaltung und Beschil-
derung zurlckzufiahren.

Unter welchen Bedingungen Radverkehr zulassen?

Die Frage ist nun, ob die giinstigen Voraussetzun-
gen von Minster eine Bedingung darstellen fir das
Offnen oder nicht Offnen in anderen Stadten. D.h.:
ob dort, wo die giinstigen M{insteraner Bedingun-
gen nicht gegeben sind, die Offrung der FuRgan-
gerzone nicht in Frage kommt, z.B. ...

...wenn das radtahrende Publikum deutlich
geschwindigkeits-unddurchsetzungsorien-
tierter fahrt als in Miinster,

wenn die Gestaltung Gberhaupt nicht auf
Fahrradvarkehr ausgerichtet ist,

...wenn geplante Parallelstrecken zur Um-
fahrung noch nicht fertiggestellt sind,

...wenn eine projektbegleitende Offentlich-
keitsarbeit bei Einfihrung der neuen Rcge-
lung noch nicht angelaufen wwar,

Die Stadt Frankfurt am Main hat es trotzdem
versucht und die FulBgédngerzone pauschal (mit
einem Hinweis ,Radfahrer Schrittempo®) freigege-
ben, und seit 2 Jahren entwickelt sich das zur
Erfolgsgeschichte.
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Bild 1

Das Beispisl Frankfurt am Main: dan Fahrradverkehr pauschal
von einem auf den anderen Tag zugelassen — und es funkti-
ohiert doch.

Offensichtlich handelt es sich bei Fulzgingern und
Radfahrern nicht unbedingt um anenyme Teilchen,
die in ihrem Flul von Ingenieuren mit technischen
Mitteln optimiert werden missen, damit es nicht
ab einem bestimmten Dichtegrenzwert zu Stau-
grscheinungen oder Kollisionen kommt. Sondern —
bei geringen Geschwindigkeiten - - um cin sich
selbst regelndes System von aulergewdhnlich
geschickt miteinander interagierende Akteuren.

Es kommt der Verdacht auf, dal das FuBgéngerzo-
nen-Thema in der Fahrradfdrderung in einigen
Jahren vielleicht gar keines mehr ist. Dald es sich
durch ,einfach ausprobieren” und gute Erfahrun-
gen machen irgendwann von selbst erledigt hat.
{Und dalk dann die eigentlichen harten Probleme
der Radverkehrsplanung wieder in den Blickpunkt
ricken.)

Bild 2
Das Beispiel Ludwigslust in Mecklenburg-Vorpommern: mit
einfachsten Mitieln eine Fuligéngerzone eingeflihrt.




Ausblick: ein neuer Typus von Fugéngerzone

Was macht heute eine FuBgangerzone praktisch
aus? DaB sie nur FuBgéngern vorbehalten ist —
oder dal der Kfz-Verkehr stark eingeschrankt ist?

Es stelit sich heute zunehmend die Frage, ob die
FuRgangerzone in der tradierten Gestaltung und
Beschilderung in Zukunft noch die maRgeschnei-
dertc Losung ist. Ein breites planerisches und
gestalterisches Repertoire ist an die Stelle getre-
ten. Im deutschen Planungsjargon wird auch von
JUmwelitverbund-Strae” gesprochen - his hin zu
flachenhaften Verkehrsregulierungen, die umnter
dem Schlagwort ,autofreie Innenstadt” zusammen-
gefafit werden. Die Terminologie hierfiir ist noch
rechl diffus, das Erscheinungsbild jedoch kennen
wir inzwischen aus vielen ainzelnen (fast auto-
freien) HauptverkehrsstraRen in vielen Stadten.

Bild 2

Eine Strale aus Darmstadt: die kanftige Hauptverkehrsstralie
tir den Umweltverbund — ist so etwas nach sine Fulbgéngerzo-
ne?

Merkmale dieses neuen Typus von Innenstadt-
straRen, wic sie z.B. in historischen Stadtzentren
in ltalien seit vielen Jahren erprobt werden, sind:

gine zurlickhaltende StraBenraumgestal-
tung, die auf historische Ausbauformen
Bezug nimmt, jedoch auf eine Bordflihrung
nieht verzichtet,

ein Tempolimit zwischen Schrittgeschwin
digkeit und Tempo-30,

das véllige Fehlen von baulich vorgesehe-
nen Flichen zum Parken (abgesehen von
abgepollerten Andienungsflidchen},

Prasenz des Linienverkehrs {Bus/Stralien-
bahn},
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- Ladeverkehr in der GeschéftsstralBe (statt
Uiber eine speziglle Hinterstralie zur Anliefe-
rung},

genau dosierte Zeitregelungen fir die
Zulassung des MIV insgesamt, bzw. beson-
derer Fahrtzwecke [(Hotelzufahrt, Park-
hauszufahrt, Taxi, Arzte, ....),

selbstverstandliche Zulassung von Rad-
verkehr, in der Regel auch in beiden Fahrt-
richtungen (in sinzelnen Fallen auch mit der
Ausschilderung als ,Fahrradstrafie”),

... und ein komplizierter Schilderbaum mit
allerlei ,Klcingedrucktem™ auf den Zusatz-
schildern zu dem Verkehrszaichen, das
generell den motorisierien Verkebr aus-
schlielt.

Bild 4

Die schmale Innenstadtstrate der Zukunft, hicr cin Beispiel aus
Basel: angepaBte StraBengastaltung, keine Klz Parkpldtza vor
den Laden, Zeitregelung filr den Kiz-Verkchr.

Bild &

Zeillich begrenzte TuRgéngerzone, natirdich Radfahrar frei”,
wig sie in vielen auropiischen Landern mit ein paar Handgriffen
Tag fur Tag installiert wird. Hier das Beispiel Barcelona.




Es spricht einiges dafir, dal es in 10 Jahren ein
Verkehrzschild geben wird, das - dhnlich wie beim
verkehrsberuhigten Bereich - mehrere Verkehrs-
regeln im Sinne einer verkehrsberuhigten Einkaufs-
straflRe zusammeanfalRl und damit ein neuer Grund-
typus von FulRgéngerzone” entsteht. Eine separa-
te und allein den FuBgangern vorbehaltene Ful’-
géngerstrale wird dadurch nicht ganz lberflissig,
sie beschrinkt sich jedoch auf sehr schmale Ge-
schaftsstralen und Parkwege mit dichtem Fullgén-
gerverkehr.

BEild €

Das Beispiel ingalstadt: e Hauptdurchfahrt durchs Stadtzen-
tram, in Wirkung und Gestaltung faktisch eine FUBgangerzans,
aber mit viel Kleingedrucktem®, was die verkehrsrechtliche
Sitoation annent.
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Ingo Schrider
Planungshbiire Richter-Richard, Aachen

~Radverkehr in FahrradstraBen/ Fahrradzonen in
Miinster”

Eine relativ neue Form, den Fahrradverkehr ins-
besondere in engen, innerstadtischen Bereichen
mit hoher Nutzungskonkurrenz im Strafldenraum zu
fiihren, ist die Einrichtung von FahrradstralBen: der
Radfahrer hat auf der Fahrbahn die Gastgeberrolle,
der Autofahrer ist Gast auf der Radfahrbahn.

Im Rahmen des Modellvorhabens ,Fahrradfroundli-
che Stadte und Gemeinden in NRW* hat die Stadt
Miinster 1290 die SchillerstralRe auf dem bahn-
hofsnahen Abschnitt als Teil der Fahrradachse
Miinster-Zentrum — Mdnster-Wolbeck als Fahrrad-
stralle ausgewiesen. Sie ist eine zwischen zwei
HauptverkehrsstraBen {(Wolbecker Strafle und
Albersloher Weg) liegende Wohnstrae, die auch
zu Anlieferzwecken flr die Geschafte der benach-
barten Wolbecker StraRe genutzt wird.

Bild 1: Fahrradstraide ,Schillerstral3e” in M{nster - Sidseite

Beidseitig der eigentlichen Fahrbahn sind knapp
bemessene Park- und Ladestreifen auf der Fahr-
bhahnflache so angeordnet, daR® der verbleibende
Zwischenraum eine Begegnung von Rad und
Kraftfahrzeug noch zulélt, die Begegnung PKW/-
PKW aber nicht immer gegeben ist. Auffallend sind
die anhand der Breitstrichmarkierung visuell gut
abgesetzten Parkstreifen. Einerseits mag diese
optische Verengung der Fahrbahn auf Geschwin-
digkeitswahl und Uberhalbergitschaft der Kfz-
Lenker positiven EinfluR nehmen, andererseits wird
dem Ausparkenden die veranderte Verkehrsflache
signalisiert. Die zusdtzliche Anordnung ciner



Tempo 30-Zone soll auch die Vertrdglichkeit
zwischen Rad- und Kraftfahrzeugverkehr erhéhen.

Im Mai 1292 wurde vom Planungsbiiro Richter-
Richard eine Begleituntersuchung anhand von
Video-Beobachtung, Geschwindigkeftsmessung,
Radfahrerbefragung und Auswertung der Unfall-
statistik Ober einen Zeitraum von jeweils zwei
Jahren vor und nach Umbau vorgenommen. Die
Ergebnisse dicscr Untersuchung werden im folgen-
den dargestelit:

Ler FahrradstiralBc Schillerstralle gelingt es, Rad-
verkehre in groBem MalBe anzuziehen. In der
Spitzenstunde 186.00-17.00 Uhr konnten, neben
133 Kfz, 435 Fahrrider gezahlt werden.

Die Zunahme des Radverkehrs insgesamt liegt bei
14 %. Die anteilig nennenswerteste Steigerung
wurde mit 23 % bei dem zu ginem Drittel ver
tretenen Uberdrtlichen Verkehr, ver allem in Rela-
tion zum Stadtteil Gremmendorf, erzielt. Damit
erhalt die Fahrradstrale Schillerstrale eine wichti-
ge Funktion im (berdrtlichen Netz.

Eild 2: Beschilderung der Fahrradstraie auf der Nordseite

Die Fahrtenhiéufigkeil der Radfahrer ist sehr hoch.
Berufs- und Ausbildungsfahrten sind alltaglich,
Einkaufsfahrtcn etwas unrcgelmikiger. Die Mog-
lichkeit, (iber eine Durchfahrl von der Schiller-
strale die Hauptgeschiftsstralke Wolbecker StralRe
zu crreichen, bewirkt eine hohe Attraktivitit der
Schillerstrale auch fiOr den Einkaufsverkehr,
weshalb auch in verkehrsschwacheren Zeiten noch
hohe Radverkehrsmengen zu beobachten sind (205
Fahrrader zwischen 10.30-11.30 Uhr.}

Der allgemeine Verkehrsflufs gestaltet sich durch-
weq zufriedenstellend. Erwahnenswerte Wartezei-
ten konnten zu keinem Zeitpunkt festgestellt
werden. Dies betrifft auch gquerende FuBganger,
deran Abstimmung mit den anpassungswilligen
Fahrradfahrern harmonisch verlduft.

Die Verkehrssicherheit ist als hoch einzustufen.
Besonders konfliktarm gestallet sich der Verkehrs-
ablauf mit FuRgdngerbeteiligung. Fahrradfahrer
gehen ¢in nur sehr niedriges Konfliktrisike {11
Promille} &in.

Um deren Fortkommen noch flissiger, noch kon-
fliktarmer zu gestalten und ihnen ein Getfihl grée-
rer Sicherheit zu geben, welches laut Befragung zu
winschen dbrig l1&R3t, miBRten Kraftfahrer ihr
Geschwindigkeitsverhalten hesser an die Fahr-
radfahrer anpassen.

42 % aller Kraftfahrer (bertreten bsi freier Ge-
schwindigkeitswah! das Tempao-Limit von 30 km/h.
Erstrebenswert wére, dall zumindest 85 % aller
Kraftfahrzeuge die mittlere Geschwindigkeit der
gilipen Fahrradfahrer im Berufsverkehr {ca. 25
km/h) einhalten, was nur knapp zu 50 % der Fall
ist.

In der Morgenstunde, wo die Pulkbildung des
Schilerverkehrs den iberwiesgenden Fahrraum
beansprucht, kammt es zu keinerlei Konflikten.

Die Menge der von Alternalivrouten ahgezogenen
Fahrradfahrer ist wverhdlthismaBig gering. Am
Beispiel des Albersloher Wegs verdeutlicht sich
iedach ein enormer Effekt imm Riickgang der Unfall-
zahlen: Bei bis zu 26 9% auf die Fahrradroute
verlagerten Fahrradfahrern in der Spilzenstunde
ergab sich eine um 25 % niedrigere Unfallzahl.

Fazit

Das Experiment der FahrradstraRe SchillerstralBe ist
als gelungen zu bezeichnen. Durch die Einfachheil
der Herstellung {Beschilderung, Markierung) bietet

Bild 3: Transport auf der Fahrradstralic

sie sich als eine einfache und wirksame (Sofort-)
Malnahme an. Die Einsatzgrenzen liegen in einem
verfiigbaren Fahrbahnquerschnitt von mindestens



7,80 m Breite {einschl. beidseitigem Parken). Die
FahrradstralRe bietet sich als Netzelement auch fir
tiberdrtliche Radwegeverbindungen an.

Als hesonders beachtenswert ist festzuhalten:

Die Linearitéit der Fahrradstrae solite als
Leitfunktion fiar den Radverkehr gest{itzt
werden, Im Einzelfall kann z_B. eine Mablie-
rung, die den Charakter der Fehrradstrale
stitzt, die Bedeutung des Strallenraums
verdeutlichen. Darlber hinaus kdnnten
Baumbepflanzungen eine erstrebte Lineari-
tat, aber auch die Verkehrsfithrung verbes-
sern helfen und ggfs. Kraftfahrzeuge ver-
langsamen.

Die Unterbindung der Schleichverkehre lakt
ein deutliches Absinken des Kfz-Geschwin-
digkeitsniveaus erwarten. Durchzugseffek-
te, die sich aus der den Radverkehr beglin-
stigenden Linearitiit und Vorfahrtsregelung
ergeben, aber auch aufgrund einer Ver-
kehrsarmut bestehen, wirken sich erfah-
rungsgemafn nicht auf den Anlieger-, Anlie-
fer- und Parksuchverkehr aus. LSA-Steve-
rungen kénnten an den Einmindungen in
die Fahrradstrale durch getrennte Signali-
sieruny der einbiegenden Verkehre fiir
einen erhdéhten Widerstand sorgen.

Eine Verhasserung der Erkennbarkeait konn-
te mdglicherweise weitere Potentiale er-
schlieBen. Die Ausweisung der Fahrrad-
stralie scllte als ,Visitenkarte” unmitrelbar
an den Endpunkten erfolgen.An diesen
Stellen sollte auch eine eventuell vorge-
nommene  Geschwindigkeitshagrenzung
erfolgen, die damit einen unmitteibaren Zu-
sammenhang mit der FahrradstraBe erhilt.
Wenin noch in den Fahrradsiralen Bremens
eine Begrenzung von 1Q km/h als zu streng
erachtet wurde, so mag sich in Zukunft ein
Tempo-Limit von 20 km/h {mitunter zonen-
weit) durchsetzen, wenn ,Schleichverkeh-
re” nicht unterbunden werden kénnen, und
nichl Aulkidrung und Bewultseinsfindung
Zu einer gegensaeitigan Ricksichtnahme
fahren.

Typeologie von Fahrradstralen

RiickschlieRend acf die Erkenntnisse und Erfahrun-
gen anderer Stadte lassen sich vier Haupttypen
von FahrradstralBen beschreiben. Alien Fahrrad-
straBen gemein ist das Oherziel der schnelfen,
sicheren und bequemen Radverkehrsflhrung in
innerstadtischen Bereichen.
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FahrradstraBe als Alternative zu einer
HauptverkehrsstraRe und Teilstiick einer
ortsteilverbindenden Veloroute oder eines
ortsteilverbindenden Radwegs

Vorhild: Minster, Schillerstraie

Typ |

Bedingt durch Querverbindungen zu einer parallel
verlaufenden Hauptverkehrsstral3e kann neben
dem Durchgangs-Radverkehr ein Teil das Ziel- und
Quell-Radverkehrs der HauptverkehrsstraBe Ubcr
die Fahrradstraffe abgewickelt werden. Wenn
zusdtzliche Aliraktionan, wie z.B. Aushildungs-
stédttan, Behorden, Verwaltungs- und Blrogebau-
de, im Einzugsbereich der Fahrradroute liegen, ist
mit sehr hohem und weiter ansteigendem Rad-
varkehrsaufkommen zurechnen (Schillerstrale: rd.
450 Radf./5p.5td.}, das sich auf beide Fahrtrich:
tungen verleill. Hieraus leitet sich ein Bemassungs-
querschnitt van 4,00 m ab, der ein Nebenein-
anderfahren und Uberholen im Radverkehr er-
méglicht und auch Radfahren in Gruppen zuldit,

Die riickwiértige Anlieferung der Geschéfte auf der
Hauptverkehrsstrafie Gber die Fahrradstrafze kann
die Zulassung von Lieferwagen im 2-Richtungsver-
kehr begriinden. Der Fahrbahnguerschnitt ist dann
auf den Begegnungsfall Lkw/Rad abzustimmen, der
sich It. EAE ‘85 bei ,verminderter Geschwindig-
keit” auf lichte 4,10 m bemiBt.

Aufgrund dieser Fahrbahnbreiten und des 2-Rich-
tungsverkehrs (Schleichverkehre) ist in Zeiten
geringer Verkehrsnachfrags (keine Radpulks, rd.
100 Kfz/Std.) mit hohen Pkw-Geschwindigkeiten
zu rechnen (Durchzugseffekt beim Durchgangsver-
kehr}. Da auch die Geschwindigkeit der Fahrréader
hoch ausfillt (ca. 25 km/h im ,eiligen” Berufs- und
Aushildungsverkehr), kann ein ,Mitzugseffekt” den
Kraftverkehr beschleunigen, was zu unerwiinsch-
ten Fahrmandvern der Kraftfahrzeuge gegenilber
den Fahrradern {Gberholen, dicht auffahren) fihren
kann. Die schnell fahrenden Fahrradfahrer sind
aher gerade bei erhdhtem Tempo ,gefdhrdeter”,
weshalb die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
nachhaltig zu dédmpfen ist. Als geeignete Mittel
kommen verkehrslenkende MaRknahmen zur Untee-
driickung des ,Schleichverkehrs” und eine Begren-
zung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit in-
frage. Sinnvoll erscheint, abgestimmt auf die
Geschwindigkeit der Radfahrer, eine Ausweisung
als Tempo 20-Straffe, ggfs. eingebettet in eine
Tempo 30-Zone.

Dic Angabe einer oberen Kfz-Belastung ist auf den
schwach belasteten ErschlieBungsstraen miuRig.
Ob sich auf Sammelstraen das Instrument der
FahrradstralBe als geeignet erweist, Kraftverkehre
{durch Verlagerung oder veranderte Verkehrs-
mittelnutzung) zurlckzudréngen, kann aus bisheri-



gen Erfahrungen nicht dokumentiert werden. Es
kann allenfalls erwartet werden.

Fahrradstraie instadtnahen Wohngebieten
mit Attraktionen fiir den Radverkehr {ggfs.
Tempo-30-Zone)

Vorbilder: Bremen, Buxtehude

Typ 1l

In Strafden reinen Kfz-Anliegerverkchrs, auch im 2-
Richtungsverkehr {allerdings baulich entsprechend
verbreitert}, hat sich bei einer Nachfrage von his zu
70 Kfz/Std. {Buxtehude, HalepaghenstraZe) ein auf
punktuell 3,00 m reduzierter Netto-Fahrbahnquer-
schnitl bewahrt {vgl.: Hinweise zur Einrichtung von
«Fahrradstrallen” oder ,Fahrradzonen”, FGSV-
Arbeitsausschufd 2.8.1992). Gemdfl EAE 'B5 istim
Begegnungsfall Pkw/Rad allerdings ein Metto-
fahrbahnquerschnitt von 3,25 m  einzuhalten.
Beide Querschnitte lassen sich gut in Erschlie-
Bungsstratan einpassen, da sie i.d.R. die Anlage
von zumindest einseitigen Parkierungsfidchen
zulasscn und auf diese Weise dem hohen Park-
druck stadtnaher Quarliere gerecht werden. Die
ldngsgereihten Parkstreifen kénnen bei beengten
Verhiéltnissen oder im Sinne ciner Verkehrsberuhi-
gung auch wechselseitig erfolgen (Bremen, Gatha-
er Stralle}, Woechselseitige Schragparkstinde
hingegen wirden dic erwilinschte Linearitit der
Fahrradstrafie unlarbindean.

Der 3,00 m-Querschnitt verhindert einerseits eine
Uberholung Kfz/Rad, andererseits aber das Auf-
treten von Fahrradpulks. Bisweilen ist auch das
Uberholen von Fahrradern untereinander blockiert.
Die bewailtigte Radverkehrsmenge im Beispiel
Halepaghanstraie liegt deutlich unter 70 Radf./-
Sp.Std..

Typ Il Variation ,unechter” Einbahnstrafen und
Hauptachsen des Radverkehrs
Vorbild: Libeck

Um EinbahnstraBen im Verlaufe wichtiger Rad-
verkehrs-Achsen flr Radverkehre durchidssig zu
machen, hietet sich anstelle der ,unechten” Ein-
bahnstrafien {Beschilderung auf Seite des Einfahr-
verbots: ,Radfahrer frei”) die Fahrradstrale an
{iKfz-frei nur in einer Richtung). Dariiber hinaus sind
gegenlédufige Einbahnstrafen in der Lage, aus-
schlieBlich Anliegerverkehre zuzulassen, so dal?
auch breitere als unter Typ Il gefalBte Fahrbahn-
guerschnitte moglich sind. In Litbeck ergaben sich
die erwahnten Verbesserungen der Sicherheit und
des erleichterten Innenstadtzugangs vor dem
Hintergrund einer Tempo 30-Zone bei 143 Fahr-
radern und 20 Kraftfahrzeugen in der Spitzen-
stunde. Die Fahrbahnbreiten schwanken zwischen
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4,80 m und 8,00 m, betragen jedoch {iberwiegend
5,00 m - 5,60 m, so dal® bei einseitigem Parken
ein Brutto-Querschnitt von 3,20 m bis zu 3,70 m
Breite verbleibt. Dem vorhandenen Granit-Grof?-
pflaster wird zugeschrieben, dal die Gaschwin-
digkeit der Radverkehre auf rd. 15 km/h abge-
bremst wird {vgl.: Wirksamkeitskentrolle kom-
munaler VerkehrssicherheitsmaRnahmen - Fahrrad-
strafke Hansestadt Liibeck, Geselischaft fr Lan-
deskultur/Bundesanstalt fir Stralenwesen, Ber-
gisch-Gladbach). Daher ist es weniger verwunder-
lich, dal die stark auftretenden FuRverkchre (ca.
200 Fg./5td.Richtg.) auf 1,00 m bis 2,00 m
schmalen Gehwegen annahernd kenfliktfrei zu den
Radverkehren ahlaufan,

Typ IV Fahrradstra@e in dan citynahen Randgebie-
ten als Zufiihrung zur gemeinsamen FuR-
ganger-Radfahrer-Zone
Vaorkild: Gladbeck

Die FortfUhrung der Fahrradroute am Ende der
FahrradstraBe mittels siner Ful3gangerzone kann
wiaderum einen reinen Kfz-Anliegerverkehr sicher-
stellen. Diese Systernatik Bt sich auch mit Hilfe
ven Sackgassen wrstellen, deren Fortfiihrung in
Ful3- und Radwegen besteht. Da jedoch die Hinflih-
rung auf die FuBgéingerzone einerseits mit ginem
Gblicherweise langsam verkehrenden Rad-Ein-
kaufsverkehr einhergeht {ca. 17 km/h} und ande-
rerseits mit einem hohen FuRgéngeraufkommen zu
rechnen ist, kénnen feste Einbauten erforderlich
werden, um auf Tempo und Uberholbereitschalr
einzuwirken. In Gladheck haben sich bei Brutto-
querschnitten im kurzen Wechsel von 3,75 m auf
5,25 m und bei bis zu 110 Radern/Sp.Std. Plla-
sterkissen bewéhrt.

Zusammenfassend ist festzuhalten:

Entsprechend dem Prinzip der StraRenverkshrsord-
niung sollte sich die Planung auf den schwicheren
Verkehrsteilnehmer ausrichten. Das Geschwindig-
keitsverhalten der Kraftfahrer ist auf das Niveau
der Fahrradfahrer abzustimmen; sei es durch
Fahrbahnbreiten von etwa 3,00 m, durch Heraus-
nahme des Durchgangs-Kraftverkehrs infolge
gegenldufiger EinbahnstraBen als ,Spcrre” bzw.
weiterer verkehrslenkender MalBnahmen oder
durch Einbauten wie Pflasterkissen. Dia alleinige
Ausweisung als Tempo 30-Zone neben der Beschil-
derung .Fahrradstralie” scheint nicht auszureichen
bzw. bringt keinen optimalen Sicherheits- und
Komforteffekt.

Es gilt jedoch auch, auf die Geschwindigkeit der
Fahrradfahrer einzuwirken, wenn infolge zu schma-
ler Gehwege oder eines hohen Querungsbedarfs
Fulganger die Fahrbahn mitbenutzen. In Minster,



wo auf der Schillerstrale diese Bedingungen nicht
verliegen, entsteht kein diesbeziiglicher Handlungs-
bedari. Hier hat sich gazeigl, daf Fufliginger die
Fahrbahn bei Présenz des Kraftverkehrs meiden
und sich bisweilen preblemlos und ungefihrdet
unter den Radverkehr mischen. Im Konfliktfalle
kénnen die Fahrradfahrer dank des ausreichend
breiten Fahrbahnquerschnitts unter Ausschlul® des
Kraftverkehrs kontrolliert reagieren.

Im Hinblick aul die Netzfunktion des Elemenis
Jahrradstralie” hat das Beispiel aus Minster
gezeigt, dal neben einer vornchmlichen Erschlie-
Bungsfunktion  (flichenhafte ErschlieBung der
Innenstadt ndar punktuelle Erschliefung z.B. einer
Schule} und einer Sammelfunktion (auf einer
Hauptachse des Radverkehrs} auch eine die Orts-
teilebene Oberschreitende Verbindungsfunktion
erstellt werden kann. Der Einsatz der Fahrrad-
strafe kann sich damit von der Anlieger- auf die
Sammelstrafe des Kraftverkehrs erweitern. Wili
man letztere nicht dadurch zuriickstufen, daiz man
reine Kfz-Anliegerverkehre zulifl3t oder erzeugt, so
sind massivere als auf Tempe 30 begrenzende
Eingriffe notwendig (s.0.}.

Die flachenhafte ErschlieBung auf Zonenebene
bedingt ggfs. eine Vermaschung von Fahrrad-
straen. Uber vorfahrsrechtliche Probleme hinaus
entsteht hiar der Widerspruch einer aufgehohenen
hierarchischen Differenzierung, die aber das Netz-
element ,FahrradsiraGe” im besonderen zu leisken
hat. Daher sollte die Fahrradstralke sparsam ange-
wandt werden. Sie sollte die Radverkehre biindeln
und sollte an den Kdpfen an eigenslandige, stra-
Renbegleitende oder an gemeinsame Ful},- Radwe-
ge angebunden sein.
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Pius Marrer
Verkehrsbetriebe Basel

~Umweltspuren, Bus und Rad”

Mentalitét

Das Adto hat in Basel und in der Schweiz nicht
den Prestige-Charakter, den es in Deutschland hat,
Die dffentlichen Verkehrsmittel gelten bei uns nicht
als ,arme Leute-Vehikel”, vielmehr gehdrt es zur
Selbstverstandlichkeit, daR such Chemie- und
Bankdirektoren, aher auch Frau Professor und
selbst der Direktor der Basler Verkehrs-Betriebe mit
Tram und Bus zur Arbeit oder zum Einkauf fahren.
Gleiches gilt auch fGr das Fahrrad, und zwar nicht
erst seit dem Fahrrad-Boom. Bei uns gibt es sogar
kantonale Minister (Regierungsrate), die taglich mit
dem Velo zur Arbeit fahren. Und Sie werden
staunen, wenn ich |hnen sage, dalk der eifrigste
Velofahrer unscrer Rcocgierung sogar aus dem
blirgerlichen Lager stamml.

Der éffentliche Verkehr in der Region Basel

Die Region Basel verfiigt Gber ein sehr dichtes
affentliches Verkehrsnetz (61,0 km StraBenbahn,
48,9 km Bus, 12,5 km O-Bus). In der Stadt und in
der naheren Agglomeration gibt es keinen Punkt,
von dem aus der Fahrgast nicht innerhalb siner
Luftdistanz von 350 m eine Bus- oder Tramhalte-
stelle findet. In den Stofizeiten wird im 6 Minuten-
Takt gefahren, zu den Ubrigen Tagszeiten im 7 1/2
Minuten-Takt, im Spathetrieb im 15 Minuten-Takt.

Wiahrend in den 68er Jahren in zahlreichen Stad-
ten Europas die Straflenbahpnen dem ,.modernan”
Bus weichen mufiten, ist in Basel das Straen-
bahnnetz praktisch vollstdndig erhalten geblieben.
Die Griinde dafiir mégen einerseits in giner weisan
Folitik liegen, andererseits aber woh! auch in der
Tatsache, daf in der Schweiz die groRen Schritte
in die Zukunfl etwas bedéchtiger und waeniger eilig
als andernorts vollzogen werden.

Schon am 23. September 1971 falte der Grofie
Rat {Legislative} des Kantons Basel-Stadt den
GrundsatzbeschluiR, dall in Zukunft bei jeder
Verkehrsplanung der 6ffentliche Verkehr zu bevor-
zugen sei. Als Folge dieses Beschlusses wurde der
Durchgangsverkehr durch die Basler Innenstadt fOr
den Motorfahrzeugverkehr unterbunden, und es
wurden im Verlaufa der Jahre die groRRe Mehrheit
der Verkehrsampeln so eingerichtet, dal sie von
der Strafdenbahn und vom Bus beeinfluRt werden
kénnen. Zum Farderungsprogramm gehdrte auch
die Freihaltung zuséatzlicher Verkehrsflachen fOr
den &ffentlichen Verkehr.



Schon secit 1978 sind die beiden gréBien Nah-
verkehrsunternehmungen der Reginn Basel {Basler
Verkehrs-Betriehe und Baselland Transport AG} in
cinem Tarifverbund zusammengeschlossen. Auf-
grund gines flir Basler Verhaltnisse alarmiersnden
Rickganges bei den Fahrgastzahlen um 5 % im
Jahre 1983 haben die beiden Pariner im Januar
1984 den Regierungen der beiden Basler Halbkan-
tone vorgeschlagen, innerhalb des Tarifverbundes
den Preis der Monatskarte von damals Fr. 65,-- auf
Fr. 35,-- zu senken und die Verkehrshetriebe fUr
dic zu erwartenden finanziellen Ausfélle mit Fr.
20,-- pro verkauftes Abonnement zu subventionia-
ren. Dieser Vorschlag war als befristetes (1 1/2
Jahre) Experiment definiert und lie@ somit den
Politikern bei einem MiGerfolg die Maglichkeit zum
Riickzug. In einem Tempo, das fdr uns Schweizer
villig atypisch ist, wurde das Basler Umwelt-
schutz-Abonnemenl bereits am 1. Mérz 1984
gingefilhrt.

Der Erfolg stellte sich unverz(iglich cin: Die Ver-
kaufszahlen lagen weit jenseits unserer Prognosen,
und die Fahrgastzahlen nahmen rapide zu. Seit
1983 verzeichnen wir bei den Basler Verkehrs-
Betrieben eine Zunahme der befdrderten Personen
von + 3% %. Unser U-Abo fand im In- und Aus-
land zahireiche Nachahmungen, was uns natirlich
auBerordentlich freut. Von 100 Baslerinnen und
Baslern kaufen gegenwértig 40 jeden Monat ein
Umweltschutzabonnement. Von denselben 100
Baslerinnen und Baslern besitzen (brigens nur 30
sinen Personenwagen. Besser als der &ffentliche
Verkehr schneiden eigentlich nur noch die Fahr-
rader ab: rund 50 % der Bevilkerung besitzt ain
Fahrrad.

Mach der Erfindung des Umweltschutz-Abonne-
mentes war unser nachstes Ziel, den Tarifverbund
regional auf den gesamten Einzugsbereich der
Stadt Basel im schweizerischen Gebiet auszudeh-
nen, nadmlich von den Landesgrenzen bis zu den
Jurahéhen. Dies bedeutete, dal auch dic Schwei-
zerischen Bundesbahnen SBB sowie die PTT Tiir
den Tarifverbund gewonnen werden multen, Es
bedeutete aber auch, daR neben den Kantonen
Basel-Stadt und Basel-Landschaft auch die Kanto
ne Aargau, Bern, Solothurn und Jura, die mit
Kantonsteilen in den Wirtschaftsraum Basel rei-
chen, Oberzeugt werden muldten, dald unser Um-
weltschutz-Abonnerment eine forderungswirdige
Sache sei. Wie schon beim U-Abo wurde auch
dieses Mal den Regierungen und den ebenfalls zur
Kasse gebetenen Kommunen der neue Tarilver-
bund Nordwestschweiz TNW als befristeter Ver-
such unterbreitet. Nach nur 1 1/2 Jahren - und das
will etwas hei3en, wenn Bundesbetriehe, 6 Kanto-
ne und 150 Kommunen betroften sind - konnte
unser Tarifverbund Nordwestschweiz am 1. Juni
1987 su funktionieren beginnen. Bewul3t wurde
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das Umweltschutz-Abonnement in seiner bisheri-
gen Form mit Einheitspreis und Ubertragbarkeit
beibehalten. Der Preis wurde dabei auf Fr. 40,--
(Jugendliche, Senioren, Invalide und Hunde Fr.
27.--} angehoben. Heute lieat dicser Preis bei Fr.
49,-- bzw. 31,--. Der pro verkauftes Abonnement
zu entrichtende Staatsbeitrag, der zwischen
Kommunen und Kantenen aufgeteilt wird, betragl
heute Fr. 25,--. Auch der Tarifverbund Mordwest-
schwsiz hat sich in der Versuchsphase bewahrt
und wurde definitiv eingeflhrt.

Gemeinsamkeiten und Konflikte zwischen OPNV
und Radverkehr

QPNV und Rad verbindet, daf beide sehr umwelt-
freundliche Verkehrsmittel sind. Auf der politischen
Ebene drangen sich aus diesem Grunde Allianzen
geradezu auf. In Basel verblnden wir uns deshalb
gerne mit der 1G Velo gegen die Automobilver-
bande. Wir erhalten erfreulicherweise auch immer
Unterstiitzung der IG Velo bei Vorhaben des
iffentlichen Nahverkehrs, die im Parlament behan-
delt werden und ggfs. abschlielend im Rahmen
ciner  Volksabstimmung entschieden  werden
miissen.

Es darf aber nicht verschwiegen werden, daf
zwischen Radverkehr und OPNV ausrcichend
Kanfliktstoff verhanden ist. Das fangt schon bei
den GSchienen unserer StralBenbahnen an, die ja
alles andere als velofreundlich sind und schon
manch einem Radler und manch einer Radlerin zum
Verhdngnis wurden. Die Gefahrlichkeit unsercr
Schienen hat noch zugenommen, seitdem wir an
zahlreichen Haltestellen den Gehsteig bis zum Gleis
vorgezogen haben, um damit dem Fahrgast ein
bequemeres Ein- und Aussteigen zu ermaglichen
und die Durchfahrt von Autos wihrend des Halts
zu verhindern. Dar urspriinglich gewahlte Abstand
von 65 cm zwischen Schienc und Gehsteigkante
hat sich da flr Radlerinnen und Radlar als zu
schmal erwiesen. Als Kompromiss wurde dieser
Abstand dann auf BO ¢m erhéht. Flr den Radver-
kehr ist das weniger gefdhrlich, aber fiir den
Fahrgast des OPNV auch weniger bequem.

Was die Beherrschung des Rades beim Quercn von
Schienen betrifft, bietet sich in Basel fir die
Mitglieder der 1G Velo ibrigens jedes Jahr Gelegen-
heit, diese zu Uben. Seitens der Basler Verkehrs-
Betriebe stellen wir namlich jeweils im Friihjahr fir
einen Samstag der IG Velo eine Halle unserer
Hauptwerkstétten flir die Durchfihrung ecines Putz-
und Flicktages zur Verflgung. Vor dieser Halle
befinden sich weitverzwsigte Gleisanlagen, die als
Ubungsgelénde zur Verfigung stehen.

Konflikte zwischen Radverkehr und OPNV ergeben
sich natirlich auch im stindigen Hickhack um die



Aufteilung der Verkehrsfldche. Friher, als der
Veloverkehr gewissermalicn cine ,quantité négii-
geable” war, hatten wir es da einfacher. Wir
konnten uns auf den Grolratsheschliuld zur Priori-
sierung des &ffentlichen Verkehrs vom September
1971 berufen und mit diesem BeschluR im Ricken
unseran Kampf gegen die Auto-Lobby antreten.
Heute hat im Hickhack um die Verkehrsflache - zu
Recht - eben auch die Rad-Lobby ihr nicht unbe-
deutendes Gewicht. Und gelegentlich mulR dann
halt auch der OPNV Zugestindnissc zugunsten des
Radverkehrs machen und gewisse Nachteile in
Kauf nehmen. Trotzdem herrscht in Basel aber
zwischen GPNY und Radverkehr ein sehr friedli-
ches Verhaltnis, was die Dias, die ich Ihnen an-
schlieend prasentiere, beweisen werden.

Bild 1
|dealfall: Radverkehr, Matorfahrzeugverkehr und Stradenbahn
sauber vonginander getrennt.

Bild 2
ldealfall: Separale Radspur, separale Busspur
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Bid 3

Gild 4

Bilder 3 und 4 zeigen Kombi-Spuran fiw Bus und Velo.Eine
durchaus geeignete Ldsung flr Fille, wo der Platz flir aine
separate Busspur und eing separate Radspur nicht ausraicht.
Trotz urspringlich geheyter Befurchtungen funktdoniert solches
in Basel problemlos. Ex mult allerdings darauf hingewiesen
warden, dal die kamhinierten Bus/Rad Spuren in Basel jeweils
nur von einar Buslinie {max. 6 Minuten-Takt) bofahren werden,
Je mehr Busse die Spur benutzen, um so prohlamatischer wird
die Kombi-Spur.

Beirn O-Bus in Bild 4 handell es sich Obrigens um eine kleine
Vfaltsensation. Bei diesern Bus wird diz beim Bremsen an-
fallende {ibrerschiissige Enargie in cinerm Schwungrad autgetan-
gen. Beim Anfahran funktioniart das Schwungrad wic ein
Generator und praduziert Stram. Dank der nevartigen Technolo-
gie bendtigt der neue Neoplan-0-Bus 30% weniger clektrische
Energie ab Fahrleistung als harkéommliche Fahrzeuge.



Bild 6

Bild B

Bilder 5 und 6 zeigen Beschilderung fir Einbahnstral3en, in
denen im Gegenverkehr Bus, Rad und Mofa-Verkehr zugelassen
sind,
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Bild 7

Bild 8

Bilder 7 und & zeigen Beispicle von Bike & Ride in der Region
Basel. Hiufig werden solche Anlayen durch die lokale Plakatge-
sellschaft finanziert, weil dadurch glcicheerlin Werbeflachen
entstehen. In Minchenstein wurde 1992 sogar sine ganze
1ialtestellenanlaga mir Bike & Ride durch ein Modehaus
gespendst; als Dank erhialt die Haltestelle alsdann den Namen
des Modehauses.

Bild 9, Velovermistung in Laymen an der StraRenbahrlinie 10
der Baselland Transport AG BLT. Hier lacken wunderschéne
Veloausflige in den nahen Sundgau (ElsaR).




Bild 10 was ebenfalls zu keinerlai Prablemean fihrte. Dor Tarif #ir ein
Fahrrad betragt Fr. 2.60. Dis Bafdrderung von Fahrriidern ist
generell nur auiderhalb der verkehrsstarken Zeiten zugelasscn
und safern gendgend Platz vorhandan ist.

Bild 11

Bild 12

Bilder 10 12 zeigen das Mitfthren von Fahrrddern in Tram und
Bus: In Bascl erlaubt! Mitte der 80er Jahre haben wir in Basel
versuchsweise das Mitfilhren von Fahrriidern zuyelassen, wenn
diese defakt waren. Dicser Vorsuch verlief problemlos. In einem
weiteran Schritt wurden auch nicht defekte Velos zugelassen,
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Martina Giittler-Kraft
Stadtplanungsamt Minster

~Ruhender Radverkehr - grundsétzliche Uberlegun-
gen und Modelle”

— Abstellanlagen in Wohngebieten/
Stellplatzsatzungen

— Kurzparkzonen in Miinster

— Park-und-Bike-Modell in Miinster

Mit der stetigen Zunahme des Radverkehrs wird
das Angchot eines akzeptablen Fahrradabstellkon-
zeptes immer unausweichlicher.

Fahrradabstellanlagenkonzept Innenstadt

Bereits 1985 wurde fUr die Innenstadt von Min-
ster zu diesem Thema ein Modell entwickelt. Es
hasiert auf folgenden Grundgedanken:

Fahrradfahrern werden am Eingang des Stadtzen-
trums und an wichtigen Stellen in der Innenstadt
grofie Abstellplatze tiir verschiedene Ziele angebo-
ten. Viele kleine Abstellpldtze direkt am Ziel scollen

Bild t: GroBe Absiollpliice fir verschiedene Ziele - Beispial
~Stubengasse™

die gewlinschte Erreichbarkeit gewdhrlgisten und
der Feinverleilung dienen.

Um ein solches Modell umzusetzen, ist es erforder-
lich, den Bestand und den Bedarf zu ermittein. In
Miinster fshiten allein im Altstadtbezirk 1985 ca.
2500 Fahrradstander. Daraus ergaben sich nicht
nur Platzfragen, sondern auch finanzielle Aspakte
durften nicht aufer Acht gelassen werden.

Notwendige Flachen fir eine Angebalsplanung
kénnen bei den unterschiedlichen Nutzungsansprii-
chen im innerstidtischen Bereich oftmals nur zur
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Rild 2: Kleing Abstelipliatze direkt am Zisl - Beispiel ,Rothen
bLrg™

Verfligung gestellt wearden, indem PKW-Kurzpark-
platze zu Fahrradabsteliplidtzen umgewandelt
werden, Mit Rickendeckung aus dem politischen
Raum wurde in Miinster dieser Gedanke aufgegrif-
fen und umgesetzt. Immerhin bictet ein PKW-
Stellplatz 10 Fahrrédern eine Abstelimaglichksit.
Die Stadt Miinster hat einen GrofRteil der aufge-
flhrten Madnahmen sus dem stadtischen Haushalt
bezahlL.

Nicht auBer Acht gelassen werden darf der Kom-
fort-Anspruch. Geht man davon aus, dafR bei
graBen Anlagen flr unterschiedliche Ziele das
Fahrrad fUr [angere Zeit abgestellt wird, so missen
diese nicht nur diebstahlsicher sein, sondern das
Fahrrad auch vor Regen schiitzen. Wiinschenswert
sind Schlielfécher, in denen das Gep#ick aufbe-
wahrt werden kann. Bisher erfiillen 2 Anlagen im
innerstadtischen Bereich diese Anforderungen.
Nutzung und stidtebauliche Gestaltung wurden in
Einklang gebracht. Eins Finanzierung erfolgte (ber
die Stadtebauférderung.

GeméR unseren verkehrspolitischen Zielvorstellun-
gen sind weitere grofRe Fahrradabstellanlagen in
Planung. An der Apostelkirche soll z.B. eine Fahr-
radstation fir ca. 180 Fahrrider entstehen. Heute
wird die Flache noch als gehiihrenpflichtiger PKW-
Kurzparkplatz genutzt. Mach unseren Vorstellungen
sollen insbesondere die aus dem Nardosten der
Stadt kommenden Radfahrer hier cin neves Fahr-
radabstellangebot erhalten. Wir hoflfen, dieses
Projekt bereits 1994 umsetzen zu kénnen.

Die vielen kleinen Abstellanlagen dienen inshason-
dere Fahrradkurzparkern. Der Vorteil, direkt bis ans
Ziel fahren zu kdnnan, ist ein attraktives Angebot
fiir den Radfahrer. Wir haben uns in Mlnster fiir
hdbenversetzte Fahrradsténder entschieden, da so
auf ciner kleinen Flache ein grolBes Angebot ge-
schaffen werden kann. Durch Biigel an den Stén-



dern kénnen die Fahrrader mit Ketten diebstahlsi-
cher angeschlossen werden.

An Tagen mit einem sehr hohen Radverkehrsaui-
kommen, wic z.B. an Markttagen, werden viele
Fahrrader ,frei” im Stradenrauim abgestelll. SLAdie-
baulich wertvolle Platze sind davon nicht ausge-
nommen. Die frei abgesteliten Fahrrader stehen
haufig geerdnct in ciner Reihe. Dics hat zur Folge,
dafl die voligestellten Fldchen nach einer bestimm-
ten Zeit wieder frei sind und keine leeren Fahrrad-
stander das Stadtbild stéren.

Zusammenfassung:

Restriktive MaRnahmen wvon PKW-Slell-
pladtzen schaffen neuen Freiraum fUr Fahr-
radabstellflachen.

Grofie Fahrradabstellplatze sind komforta-
ble Sammelpunkte.

Kleine Fahrradabstellanlagen direkt am Zial
sind iiher dia Stadt verteilt,

eine ,freie Aufstellung” ist unter bestimm-
ten Voraussetzungen sinnvoll.

GrolRer Fahrradparkdruck, wie z.B. an
Markttagen, kann nicht durch Fahrrad-
stinder abgedeckt werden. Die ,freie
Aufstellung” ist nur zeitlich begrenzt.

Abstellmdglichkeiten am Wohnstandort

Insbesondere in dicht babauten Wohngshbisten
gehdren abgestellte Fahrrader auf Gehwegen zum
alltaglichen Bild. Der Gehweg wird leider dadurch
haufig fOr FuRganger blockiert. In den Hausern und
auf den zugehdrigen privaten Geladnden sind oft-
mals nicht ausreichende, sichere und gut benutz-
bare Fahrradabstellanlagen. Vor der Novellierung
der Landesbauordnung gab es keine gesetzlichen
Mdglichkeiten, diesem MiRstand cin Ende zu
selzen. Dennoch hat die Stadt Miinster bererts vor
Jahren einen Versuch gestartet, erste Schritte f0r
gine Verbesserung einzuleiten. Sie hat Hausbesit-
zaern angeboten, hei der Planung von Abstellplatzen
far Fahrrader auf dem eigenen Grundstick bzw. im
Haus behilflich zu sein. Nicht immer konnten
hefriedigende Lisungengefunden warden. Deshalb
wurde das Angebot geschatfen, im &ffentlichen
Verkehrsraum kostenlos Flachen zur Verflgung zu
stellen. Lediglich die Kosten fiir die Stander sind
vom Hauseigenttimer zu tragen. Von diesem
Angcbot wird nach anfanglichen Schwierigkeiten
mittlerweile immer wieder Gebrauch gemacht.
Nicht selten werden in Wohngebieten PKW-Stell-
platze zugunsten wvon Fahrradabstellplatzen ent-
fernt.

Bevor Minster nun eine eigene Stellplatzsatzung
umsetzt, wird in einem Zwischenschritt durch
Offentlichkeitsarbeit die Thematik weiter publik
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gemacht. In Form eines Wettbewerbs sind Miin-
sters Blrger aufgerufen worden, sich an dieser
Aktion zu beteiligen. Gesucht wird das fahrrad-
freundlichste Haus. Dargestellt werden sollen
attraktive Abstellméglichkeiten im und am Haus.
Im Rahmen der Fahrradtage/ Verkehrssicherheits-
tage findet eine Preisverleihung f0r die Gewinner
statt.

Durch solche Aktionen wird der Biirger angespro-
chen, sich einzubringen, was wicderum zu einem
vermehrten Zusammenspiel von Politikern, Planern
und Blrgern fiithrt. Die Darstellung der Ergebnisse
des Wettbhewerbs sollen mit Hilfe der Medien ein
breites Publikum ansprechen und die Thematik
vermehrt ins BewuRtsein und Tagesgesprich
bringen.

Aufgrund des 8 47 ,Stellpldtze und Garagen,
Abstelimoéglichkeiten fiir Fahrrader” in der Landes-
bauordnung von Nordrhein-Westfalen vom Januar
1993 erdffnen sich weitere Lésungsmdéglichkeiten.
Durch efne Satzung kdnnen Abstellmdglichkeiten
fiir Fahrrader bei der Errichtung wvon haulichen
Anlagen bzw. bei wesentlichen Anderungen und
auch beci bestehenden baulichen Anlagen gefordert
werden.

Es ist nun unsere Aufgabe, hier aktiv zu werden
und die Anspriiche von geeigneten Fahrradabstell-
platzen in Wahngebieten zu formulieren. Dies
beziaht sich insbesondere auf die Anzahl, dic
Grélke, die Ausstattung und die Lage der Stell-
plitze.

Des weiteren stellt sich die Frage, welche Richt-
werte zugrundegelegt werden missen. In M{inster
wearden etwa zu gleichen Anteilen Fahrten mit
PKW und Rad abgewickelt. Daraus 183t sich ablei-
ten, dall in etwa gleicher Relalion Fahrradabstell-
platze nachzuweisen sein werden wie PKW-Stell-
plétze nach der Richtzahlentabelle der VV BO NW.

Disse zunachst allgemeine Aussage bedarf jedoch
einer Berlcksichtigung unterschiedlichster Krite-
rien, aus denegn Unterteilungen entstehen, So kann
man z.B. davon ausgehen, daflk in dicht bebauten
Wohnvierteln mehr Fahrradabstellpldtze als PKW-
Stellplélze gefordert werden. Minster beabsich-
tigt, diese Satzung im Frilhjahr 1994 zu erarbeiten.

Einige wesentliche Kriterien far Minsler sind:

die Anzahl Fahrten der Fahrrader und PKW
in Bezug zu setzen, um daraus Richtzahlen
abzuleiten {in etwa 1:1),

die Stellfliche des Fahrrades und Riick-
stolifladche zu berdcksichtigen
(0,50mx{(2m + 1,40 m})) = 1,70 gm,
die Ausstattung so vorzugeben, dals die



Méglichkeit besteht, das Fahrrad abzu-
schlieBen, es wettergeschiitzt abzustellan
und fiir eine ausreichende Beleuchtung zu
sorgen,

die Lage so zu gestallen, dafl eine leichte
regelmaliige Benutzung maglich ist.

Zusammenfassung:

Attraktive Angebote von seiten der Stadt
erhéhen die Bereitschaft des Blrgers, bei
Verdnderungen mitzuwirken.
Fahrradparkplatze in Wohngehietan kdnnen
durch die Bereitstellung kostenloser Ver-
kehrsflachen im dffentlichen Strafenraum
ermaglicht werden.

Offentlichkeitsarbeit, wie z.B. die Auf-
forderung an dem Quiz ,das fahrradfreund-
lichste Haus™ teilzunehmen, tragtin Schrit-
ten zur Umsetzung von Zielen bei.

Durch eine Satzung kann das Radverkehrs-
aufkommen und der daraus resultierende
ruhende Radverkehr jeder Goemeinde indivi-
duell Beriicksichligung finden. Dem Ver-
ursacherprinzip kann Rechnung getragen
werden. FUr Miinster bedeutet dics in etwa
eine Gleichstellung von PKW und Rad.

Kurzparkzonen/ gebrochener Verkehr

Besondere Aufmerksamkeit verdient die Gruppe
der Pendler, die mit der Bahn nach Munster kom-
men, um dann weiter den Bus oder das Fahrrad zu
benulzen.

1988 wurden ca. 1800 Fahrrader im unmittelbaren
Bahnhofsbereich gezahlt. Die zur Verfligung
stehende Flache ist jedoch bsgrenzt und dis
Nutzungsanspriiche an einen Bahnhofsvorplatz
sind viclfiltig. Deshalb entschloB sich die Stadt
Minster im Jahr 1931, regulierend und fir den
Pendler unterstltzend cinzugreifen. Dies geschah
durch sogenannte Kurzparkzonaen fiir Radfahrer, So
konnte verhindert werden, dal Fahrradlangzeitpar-
ker wertvolle Flachen in unmittelbarer Bahnhofs-
ndhe in Anspruch nahmen. Das Angehot, einen
Fahrradparkplatz am Bahnhof als Umstciger zu
finden, wurde durch diese MaRnahime verbessert,
Die zeitliche Begrenzung wurde durch Beschilde-
rung auf 4 Tage festgelegt, so dall der Pendler
sein Zweitrad am Wochenende stehen lassen
kann. In der angrenzenden Windthorststraie weist
die Beschilderung eine Fahrradparkdauer von 2
Tagen aus.

Die Uberwachung ist arbeitsintensiv. Zusétzliches
Personal ist crforderlich, um dic abgestellten
Fahrrédder zu kontrollieren. Jedes Fahrrad mul
gekennzeichnet und, falls erforderlich, auch auf
einen Langzeitparkplatz umgesetzt werden. Was
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geschieht nun mit Fahrridern, die mit Ketten oder
Ringschléssern am Fahrradstinder befestigt sind
und die Parkdauer iiberschritten haben? Der Ord-
nungsdienst darf diese Schldsser ,knacken”. Dic
Fahrrdder werden zum Fundbliro gebracht, wo sie
diebstahlsicher abgestellt werden kénnen.

Bild 3: Kurzparkzonen fiir Radfahrer

Nach nunmehr 2-jahriger Erfahrung bin ich der
Meinung, daft sich die Mafnahme bewihrt hat,
Das Ziel, dem Pendler ein zligiges Umsteigen vom
Fahrrad auf die Bahn anzubieten, wird erst durch
die Kurzparkzonen errcicht. Dieses als Provisorium
angedachte Modell soll weitergeiiibrt werden, his
zur Realisierung einer baulichen Anlage in Form
einer Fahrradgarage. Diese wird dann etwa 3000
Fahrrédern Platz bieten. lmmer dann, wenn keine
baulichen Malnahmen direkt umsetzbar sind,
Sofortmalnahmen aber zwingend werden, kénnen
Kurzparkzonen c¢ing Ldsungsmaglichkeit sein.
Insbesondere, wenn die Flachenverhiltnisse
beengt sind.

Mit der Umsteigeanlage Wesealar Strale wird ein
neuer Versuch gestartet, Alternativen zur PKW-
Benutzung anzubieten. Angesprochen sind in
erster Linie die rahlreichen Berufs- und Ausbil-
dungspendler.

PKW-Fahrer kénnen ihr Fahrzeug an der Kreuzung
Weseler Strafle/B 51 auf der neuen Umsteigean-
lage parken und entweder das eigene Fahrrad, ein
LeihTahrrad oder den Bus zur Weiterfahrt benutzen.
Mit diesen alternativen Verkchrsmitteln hat der
Pendler eine schnelle und streRfreie Zufahrt zur
City.

Die Anlage verflgt in ciner ersten Ausbaustufs
Uker 109 PKW- Abstellplatze, 32 Fahrradboxen und
42 (berdachte Fahrradabstellpldtze. Sowchl der
Verleih von 30 Fahrraddern wie auch cine Fahr-
radwerkstatt gehdren dazu. Fir nur 5,00 DM kann
¢in Fahrrad den ganzen Tag ausgeliehen werdan.



Die Anlage ist mit einem Kiosk verschen. Hier
kéinnan z.B. Busfahrkarten erworhen und Informa-
tionen eingeholt werden. Zur Anlage gehdren ein
behindertengerechtes WC, 2 Tclcfonzellen, Taxen-
plétze und Informalionslafeln.

Bild 4: Pilotprojekt Umsteigeaniaye Weseler SualBe”

Wer vom PKW auf ein &ffentliches Verkehrsmittel
umsteigen moéchte, kann hicr im 10 -Minutcn- Takt
einen Bus benutzen. Schon 12 Minuten spéter ist
der Bus am Haupthahnhof.

Die Fahrradboxen kénnen fir einen Kostenbeitrag
van 20,-- DM pro Monat gemietet werden. Das
Fahrrad ist so nicht nur regensicher, sondern auch
vor Dicbstahl geschiitzt.

Dieses Projekt hat Modellcharakter. Dia Gesamt-
kosten von rund 2,2 Mio. DM wurden vom Land
Naordrhein-Westfalen mit 1,5 Mio. DM bezuschuf3t.

Nicht nur die Funktionalitdt ist gewdhrleistet,
sondern auch die Architektur ist sehr ansprechend.
Der Architekt Heinrich Frisch wurde fir die Gestal-
tung der Fahrradboxen mit dem Designerpreis auf
der Industriemesse Hannover {1391} ausgezeich-
net. Dem PKW-Fahrer werden hier vielfaltige
Moglichkeiten einer Verknipfung mit umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln angeboten. Diese
modellhafte Anlage ist Bestandteil eines verkehrs-
politischen Konzeptes zur Reduzicrung des motori-
sierten 1V-Aufkommens im Stadlgebiet. Sie soll
nun erprabt, ggf. weiterentwickelt und auf andere
EinfahrtsstraRen tGbertragen werden.

Woinschenswert ist ein vermahrter Umstieg vom
PKW auf das Fahrrad, insbesondere im Berufsver-
kehir. Nach unseren Zielvorstellungen gibt cs hicr
ausreichende Ansatzpunkie, z.B. bai Parkplatzen
und auch bei Parkhausern.
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Zusammecnfassung:

Verbesserungen flr den ruhenden Radver-
kehr kdnnen durch zeitliche Beschridnkun-
gen erreicht werden, wenn

— eine hohe Mobilitit erwinscht ist,

— die zur Verfligung stehenden Flachen
gering sind,

— die aufzunshmende Menge der Fahr-
rader grofk ist.

Umsteigaparkplatze sollten an allen Haupt-
einfahrtsstraen am Stadtrand angeboten
werden. Diese Angebote tragen dazu bei,
dan PKW-Pendlar aufzufangen, der keine
Maglichkeit hat, mit dem Zug oder Bus
vam Wohnort aus in die Innenstadt zu fah-
ren. Je besser die Infrastruktur einer sol-
chen Umsteigeanlage ist, um so eher wird
sie angenommean.

All die hier aufgefithrten Themen figen sich wie
Mosaiksteine zusammen, um im ganzen ein Kon-
zept flr den ruhenden Radverkehr zu ergeben.
Aufgrund des hohen Radverkehrsaufkommens ist
es fir Minster eine besondere Herausforderung,
sich der Thematik des ruhenden Radverkehrs zu
stellen. Die Zeit daflr ist reif. LAngst sind Pater-
nostersysteme im Gesprich, die grofle Mengen
von Fahrradern - bei geringem Grundflachen-
verbrauch - aufnehmean kénnen. Bersits im néch-
sten Jahr heabsichtigt das Fraunhofer-Institut, mit
einem konkreten Pilotprojekt zu starten. Es geht
darum, innovativen MaBnahmen gegeniiber aufge-
schlossen zu sein, und sfe, werden sie flr gut
befunden, auch umzusetzen.



1. Workshop
~Radverkehr in Fulgdngerzonen/ Verkehrsberuhig-
ten Bereichen/ ,unechten” EinbahnstraBen”

Einfiihrung: Ulrike Dérscheln - Landessprecherin
des ADFC Nordrhein-Westfalen

Fudgdngerzoncn und Einbahnstraen stellen
Barrieren flir den Radverkehr dar, wenn sie nicht
freigegeben sind, und verhindern in vielen Fillen
die direkte und sichere Wegeflihrung. Vielerorts
sind deshalb Fufigéngerzonen und EinbahnstraBen
in Gegenrichtung Tiir den Radverkehr durchléssig
gemacht worden. Es gibt aber groRe Unterschiede
in der Handhahung der Mdaglichkeiten, die man
dem Radverkehr anbietet. Minster ist nicht Gberall
- denn in Minster sind Einbahnstraen fast fl&-
chendeckend fir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben. Bei der Offnung von FuBgéngerzonen
ist ein Abwagungsproze2 notwendig, der sicher
nur artlich unterschiedlich geldst werden kann.
Verkehrsheruhigte Bereiche kinnen dabei als
Hiltsmittel fUr eine bessere Durchldssigkeit dienen.
Die ven Kritikern prophezeiten Konflikte der Rad-
fahrer mil Fuldgangern einerseiis und dem Autover-
kehr andererseits kénnen durch verschiedene,
situationsangepalte Losungen rclativiert werden.
Dabel fihren Verkehrssicherheilsgesichtspunkte
und verkehrsrechtliche Fragen nicht unbedingt zu
ubereinstimmenden Gesichispunktzn. Bei den
Bereisungen der Kemmission ,Fahrradfreundliche
Stadte” kannten wir feststellen, daB, auch wenn
der planerische Wille vorhanden ist, die Umsetzung
haufig an Pglitik und Polizei scheitert. Das Fahrrad
als Alltagsverkehrsmittel mii3te verstarkt auch von
diesen Entscheidungstragern benutzt werden.
(Ganz wichtig ist nadriich auch, die Birger mitein-
2ubeziehen.

Dr. Werner Draeger

Biiro fiir integrierte Stadt- und Verkehrsplanung,
Bonn

Statement zum Workshop

~Allgemeine Empfehlungen zur Integration wvon
FuBlganger- und Fahrradverkehr in Innenstadten”

Es gibt nicht ,den” FuRgingerbereich und damit
auch keine generell formulierbaren Regelungen fir
die Zulassung von Radverkehr in FulRgangerberei-
chen.

Der Charakter und die Attraktivitat von FuRgénger-
bereichen wird gepragt durch

dia Groke der Gesamtstadt und des Ein-
zugsbereiches;
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die Lage im Stadtgefiige
— Zenlrumsnéhe, Nebenzentren;

die vorwiegende Nutzung

— reine Geschéaftssirafke, mit 6ffentlichen
Einrichtungen,  Freizeiteinrichtungen,
Fremdenverkehr {bei historischen Stadt-
zentren);

tlie umgebendan Strukturen

— Wonohngebiete, Arbeitsstitten, Dienst-
leistungseinrichtungen, weiterfihrende
Schulen;

die Erreichbarkeit

— mit OPNV, Klz, Fahrrad und zu Fuf,

— Zasuren gegenilber umgebenden Stadt-
quartieren;

die Angebotspalette als Attraktivitéts-
kriterium;

die einbezogenen Strallen, also ob sic i
nienhaft oder fldchiger angelegt sind;

die Gestaltung der Geb&ude, Mdblicrungen
und Oberflichen.

Bei grober Vereinfachung dieser charakterisieren-
den Merkmale wiren Typenzuordnungen maglich,
die aber der groRBen Vielfalt der hisher hereits
angelegten FuBgdngerbereiche kaum gerecht
warden kdnnten. Gerade daraus begriindet sich,
dalk die Zulassung von Radverkehr {und auch
Bussen oder Strafenbahnen) in Fugéngerberei-
chen nur im Zuge eines ldngeren Dialoges zwi-
schen Planenden, Blrgern und deren politischen
Vertretern abgewogen werden kann. Ein solcher
Dialog sollte von dem Grundgedanken geprégt
sein, dal FuBganger und Radfahrer sich auf glei-
cher Flache vertrdglicher und sicherer begegnen als
FuRgénger und Kralllahrzeuge.

Abzuwagen sind in diesem Dialog

das Sicherhsitsbediirfnis der FuRgénger
und ihr Recht, sich zumindest in abge-
grenzten Bereichen ungehindert hewegan
zu kdnnsn,

der Sicherheilsgewinn fiir die Radfahrer,
wenn sie statt gefdhrlicher Umfahrungs-
strallen den FulRgiangerbereich durchfahren
kénnen und

die Frage, ob fir einc besondere Férderung
der Verkehrsarten des Umweltverbundes
grifere Stadtbereiche in starkerem Mafie
kfz-verkehrsarm gehalten werden sollen.



Zu klaren ist zunichst

die Lage eines vorhandenen oder geplanten
FuRgéngerbereiches im Radverkehrsnetz -
inshesondcre den Hauptrouten -,

ohattraktive Umfahrungsmdglichkeiten be-
stchen oder im gleichen Zuge realisiert
werden konnen,

dic Aufnahmefdhigkeit der FuBgéngerbe-
reiche fir Fulgédnger- und Radverkehrs-
mengen in Zusammenhang mit der zur
Verfiigung stehenden Breite und vorhande-
ner oder beabsichtigter Nutzungen,

die vorhandcne, vcrinderbare oder zu
planende Gestallung, inshesondere be-
zUglich einer mdglichen Abgrenzung der
Fahr- und Gehbereiche (weiche Separa-
tlinn},

ob und wann Leferverkehr zugelassen/-
zuzulassen ist,

ob und wie héufig dort Linienbusse oder
StralBenbahnen fahren.

Daraus abgeleitet ist zu empfehlen, Radfahrer
grundsatzlich in FulRgéngerbereichen zuzulassen,

wenn im Zuge wichtiger Verbindungen
Routen durch den FuRgéngerbereich ange-
boten werden missen, well sie flichig an-
gelegt sind und dig Umfahrung zeitlich
aufwendiger und gefdhrlicher ware,

wenn bedeutende Ziele innerhalb der Ful-
gangerbereiche nur bei Inkaufnahme l3nge-
rer Schiebestrecken aufzusuchen wiren -
das gilt auch fir Bewohner in den FuRgén-
gerbereichen, denen die Fahrradnutzung
erleichtert werden sollte,

wenn Linienverkehrsmittel auf optisch ader
baulich getrennten Trasscn ohnehin zuge-
lassan sind (diese sind ohnehin gehalten,
langsam zu fahren, kdnnen durch Radfah-
rer alsc kaum behindert werden),

wdhrend Zeiten, in denen der Fuligénger-
verkehr schwach ist (etwa von 18.30 bis
9.30 Uhr oder an Sonn- und Feiertagen)-
{hier sollte hedacht werden, dals die Zulas-
sung von Radfahrern wihrend der Akbend-
und Nachistunden die sozale Sicherheit
auch fir FuRganger erhéhen kann, ins-
bescrdere bei ansonsten nichtlicher ,Ver-
odung”),
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wihrend der Zeiten und in den Bereichen,
zu denen Lieferverkechr ohnehin zugelassen
ist {meist bis 11.00 Uhr),

wenn verkehrssichere Parallelrouten zu
iinicnhaften FuBgdngerbereichen ader ein-
zelnen FuBgingerstralen nicht angeboten
werden kénnen oder dies mit hohem bauli-
chen/finanziellen Aufwand  verbunden
ware,

wenn im Zuge einer Hauptverhindung fiir
Readfahrer ein Fufig&ngerbereich auf kurzem
Stiick zu queren jst; hier ist zu besondercr
Rlcksicht gegeniber den Fuligéangern auf-
zufordern.

Umgekehrt ist zu folgern, dafd reine Fultgangerbe-
reiche nicht in Stralen eingerichtet werden sollten,
die im Zuge wichtiger Radverkehrsverbindungen
liegen, da Radfahrer hicrdurch zur illegalen Benut-
zung verleitet {wenn nicht sogar gezwungen)
werden.

Die bisher aus der Literatur bekanntan Grenzwerte
fur ein vertragliches Miteinander von FuRginger-
und Radverkehrsmengen erfahren durch die vor-
liegenden Untersuchungen in Minster eine Erwei-
tarung. Aus den Diagrammen in den Abbildungen
im Anhang lassen sich in Abhéngigkeit von der
baulichen Anlage etwa folgende Grenzwerte
begriinden {sizshe Tabslla}:



Tahella: Anhaltswerte fir vertragliche FulBlgénger- und Radverkehrsmengern

Brefte und Gestaltung des Fullgingerbereiches.

in Abhangigkert van

Gesamtmenge
Lfd. Aniage/ Fulginger + Anteil Menge
Nr. Gestaltung Radfahrer Radfahrer Radfahrer
pro Stundc in % pro Stunde

typische Fuf- 450 30 135

1 | gidngerstrafie (mit : : :

groferer Linge) : : :
B=11-13m 1.200 10 120
(auf kurzer 450 28 125

2 Strecke) : : :
B=6-10m 750 13 10¢
weiche Separalion 1.500 30 450

mit optischer : : :

3 Fahrgasse :

(Lange < 100 m) : : :
B=15-16m 4.500 7,5 340

stérkere Separation 1.500 > 40 > 600

mit deutlicher : : :

4 Fahrgasse :

(Lange < 100 m) : : :
B=15-16m 3.000 20 600

Charakteristisch fir die Id. Ne. 1 und 2 ist, daR dis
StraRen wegen der geringen Querschnittsbreite
undfoder wegen dichten beiderseitigen Geschiéfts-
besatzes von den FuBgdngern fléchig und haufiger
querend benutzt werden, so dalk die Grenzwerte
relativ niedrig liegen und Radverkehr daher nur
wihrend der verkehrsschwacheren Zeitan zuzulas-
sen sein wird,

Bei hohen Fuligangermengean und weicher Separa-
tion {Ifd. Nr. 3} Ist chenfalls mit einem grolien
Kanfliktpotential zu rechnen, aber die optische
Betonung einer Fahrgasse |83t absolut héhere
Radverkehrsstarken zu als in den typischen Fuf-
gangerbereichen ohne jegliche Separation.

Bei deutlicher Betonhung wund Scparation der
Fahrgasse {Ifd. Nr. 4, hier auch mil Linienbusver-
kehr} durch optische und bauliche Elemente,
verbunden mit eher l&ngsgerichtetem FuRgangeor-
verkehr ist die als vertraglich anzusehende Rad-
verkehrsstirke ziemlich unabbéngig von den
FuBRgangermengen. Hier didrften auch hdhere

38

Radverkehrsstarken als 800 R/h vertraglich ab-
zuwickeln sein. Die nutzbare Breite solcher Berei-
che solhe aber 11 - 12 m nicht unterschreiten
{4,560 m Fahrgasse fiir Linienbusse in Einbahnrich-
tung und Radverkehr plus > 8,0 m fir Fuligén-
ger}.

Weitere Forschungsarbeiten auf diesem Gehigt, die
auch in anderen Kommunen durchzufthren waren,
wiulrden sicher helfen, das dargestellte Spektrum
zu erganzen. Der Verfasser hélt es aber nicht fr
sinnvoll, die Entscheidung liber die Zulassung des
Radverkehrs in FuBgangerbereichen allein wvon
~objektiv”’ erfaBbaren Kriterien abhaéngig zu ma-
chen. Vielmehr sollte dies dem oben erwahnten
Prozess zwischen Offentlichkeit, Verwaltung und
Entscheidungstragernweiterhiniberlassenbleiben.

Rechtliche Fragen und allgemeine Empfehlungen
zur Zulassung von Radverkehr in Fulzgangerberei-
chen sowie zur AusfGhrung von Abstellanlagen
sind in den ,Empfehlungen fir Planung, Entwurf
und Betrieb von Radverkehrsanlagen - ERA 937



(Entwuri fir den HUK-Verband und die For-
schungsgesellschaft flir Strafien- und Verkehrs-
wesen) zusammengestellt. Daher werden hier nur
einige ergdanzends Aspekte behandslt:

Es wurde beobachtel, dal eine nachtragiiche
Zilassung von Radverkehr in FuRgangerbereichen
im Laufe der Zeit auch beci den FuRgangern eine
stetig anwachsende Zustimmung erfahrt. Dies gilt
insbesondere flir St3dte mit ,Fahrradtradition”.
Weiterhin bewirkt dic Zulassung eine stetige
Zunahme der Radfahrermengan, die Ziele in den
Fullgangerbereichen aufsuchen, auch in den
Stadten, die keine hohen Radverkehrsanteile
aufweisen. Um diese Prozesse zu beschleunigan
und um fir ein Mieinander der Partner des Um-
weltverbundes zu werben, empfiehlt sich eine
intensive Offentlichkeitsarbeit mit aufklarenden
und auffordernden Inhalten.

Festgestellt wurde, dalk Radfahrer einen erhehli-
chen Beitrag zu den Umsétzen des Einzelhandels
leisten. Aus diesem Grunde ist fiir eine gute
Zuganglichkeit und Erreichbiarkeit zu sorgen. In
kleineren FuBgangserhereichen (kleinerer Stidte
oder von Stadtteilzentren) recichen daflir meist
zentrale Abstellanlagen am Rande aus. Bei gréfe-
ren FuBgéngerbereichen sind jedach auch zentrale
Abstellanlagen direkt an den wichtigen Zielen im
Inneren erforderlich {s. Beispiel Karstadt in Min-
ster), da auch Fahrradfahrer in der Regel Wegeket-
ten mit mehreren Ziclen zurlcklegen bzw. beim
Durchqueren des FuRgéangerbereiches ,so0 nehan-
bei” Einkdufe 0.4. erledigen.

Die Tendenz, in groRen und mittelgroBen Stadten
immer grolRere Bereiche im Zentrum vom Kfz-
Verkehr zu befreien bzw. ihn dort auszudinnen,
hat bereits zu einer breiten Anwendung der ver-
schiedenen Madaglichkeiten, die die StraRenver-
kehrsordnung bietet, gefiibrt:

1.

Qualifizierle (Anwohner und Lieferverkehr) und/-
oder zeitlich beschrinkte Zulassung des Kfz-Ver-
kehrs {z.B. an Wocehenenden) in ganzen Innen-
stadtquartieren (his ca. 1,5 km Durchmesser};
diese qualifizierte Zulassung kommt in zunehmen-
dem Mafe auch zur Anwendung, wenn Innen-
stadte von Kfz _Oberfillt” sind (Beispiele: Vor-
welhnachtszeit, bei besonderen Veranstaltungen,
in touristischen Zentren wéahrend der Urlaubszeit
{Salsburg, u.éa.}).

2.

Reine FuBgangerbereiche im Kern mit Andienung
durch rlickwartige Erschliebung, Ausnahmerege-
iung nur fir Versorgungs- und Notfahrzeuge.
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3.

FuRgangerbereicha im Kern und daran angrenzend,
in denen Fahrrad- und Lieferverkehr zeitweise oder
ganztigig (auch Linienbusse und StralRenbahnen)
zugelassen sind.

4,

Straffen als ,Gemeinsame Ful®- und Radwege” (mit
Zcichen 240 51tV0 beschildert) am Kernstadtrand,
in denen je nach Breite und Nutzung Lieferverkeht,
Handwerket, Fahrzeuge von Arzten u.i. zeitweise
oder ganztdaig zugelassen sind.

5.

Straften am Kernstadtrand nach dem Mischprinzip,
die als ,Verkehrsberuhigte Geschiftsbereicha”
ausgewiesen sind mit Geschwindigkeitsheschrén-
kung auf 20 km/h, Zonenhalteverbot aul3er auf den
hesonders markierten Flachen; in ihnen kann der
gllgemeine Kfz-Verkehr auch ausgeschlossen
werden.

6.

Strafien am Kernstadtrand, bei denen das Separa-
tionsprinzip beibehalten ist, auf der Fahrbahn aber
nur Radfahraer, Linienverkehre und Lieferfahrzeuge
zugelassen sind {ggf. mit Geschwindigkeitsbea-
schrankung).

Um FulRgangern ein wirklich ungestdrtes, konflikt-
freics und unbeeintrachtigtes Bewegen und Flanie-
ren zu ermdglichen, ist anzustreben, im Kernbe-
reich der Stddte zum Einkaufen/Besorgen und in
Erholungs- und Kurgebieten zur ,streRfreien”
Freizeilgestaltung reine Fullgangerbereiche ent-
sprechend 2. anzubieten, in dencn jeglicher andere
Fahrzeugverkehr ausgeschlossen ist. In  allen
anderen genannten Féllen kommt gerade dem
Fahrradverkehr flr die Erschlieung und die Siche-
rung der Erreichbarkeit eine bedeutende {und in
Zukunft noch zunehmende} Roile zu.

Die StraBenverkehrsordnung erfordert fir die
verschiedensn o.g9. Anwendungsfille noch einen
hohen Beschilderungsaufwandinsbesondere fliirdie
vielen zu bedenkenden Ausnahmeregelungen, die
haufig vom Verkehrsteilnehmer nicht oder kaum
mehr auf Anhieb verstanden werden {kénnen).

Eine Vereinfachung der Stralenverkehrsordnung
sollte hierfiir angestrebt werden. Dem nieder-
I&ndischen Vorbild entsprechend kéinnten z.B. kiz-
freie Einkaufsbereiche in einem Schild zum Aus-
druck kommen (z.B. fur Punkt %.). Der Fall in
Punkt 6. kdnnte z.B. durch eine Beschilderunyg als
LLdmwellverbundstralbe” garegelt werden.
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Anteil schiebende Radfahrer
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Zicl solcher Vereinfachungen wiare eine gréBere
Eindeutigkeil, also auch eine geringere Aufwei-
chung der Regeln und deren Beachtung. Dem
Zecichen FuRgangerbercich” (£. 242 5tV0) kénnte
wieder die Funktion zugewiesen werden, den
Fuldgéngern ,ihre” Flachen allein zu reservieren.

Die Beitrdge von Dankmar Alrutz und Hans-Jorg
Thiemann entsprachen den jeweiligan Ausflihrun-
gen in den Hauptreferaten.

Dr. Friedrich-Wilhelm Qellers
Stadtplanungsamt Munster
Statement zum Workshop

Zu Miinster:

Wir haben drei Arten von Siralegien bei der Freiga-
be des Radverkehrs in FuRgéngerbereichen gefah-
ren. Die erste Sirategie betrifft viele Stidte: man
hat bereits eine Fulkgéngerzone eingerichtet und
der Radverkehr oder die Entwicklung des Rad-
verkehrs flhren dazu, daf man aufgrund fehlender
Netzverbindungen eigenllich erst nachtraglich zu
der Entscheidung kommt, diese Zone als wichtige
Radverkehrsroute freizugeben. Wir haben hierbei
eine sehr untypischa Situation in Mulnster. Hier
werden die Politik und die Verwaltung gedrangt,
FuRgangerzonen freizugeben, weil der Radverkehr
so stark ist. Wenn man das auf die Innenstadt von
Miinster bezicht, fahren 80 % der Bevdlkerung
Fahrrad. Die heute morgen genannten 37 % his 40
% Anteil am Fahrverkehr sind der Mittelwert {iber
das gesamte Stadtgebiet, wir ziehen auch die
entferntesten Teilgehiete in Mdnster mit ein. In der
Innenstadt fihrt die Bevdlkerung so stark mit dem
Fahrrad, daf? wir eigentlich im Prinzip bremsen und
im Einzelfall auch einmal sagen miissen, hier geht
es nicht. Wir werden so stark ,geschoben” als
Verwaltung, dalt wir eher (berlegen, ob das Recht
des Schwiicheren, des Fuligingers z.B. in be-
stimmten Bereichen vor den Radfahrern geschiitzt
werden mul3.

Die zweite Strategie, die es in vielen Stadten gibt,
ist planerischer und grundsétzlicher Art. Man steht
beci der Umsetzung z.B. eines Konzeptes autofreie,
autoarma Innenstadt flichenhaft vor der Frage, im
Netz zu differenzieren und zu sagen, wo as Barei-
che gibt, dic stadtcbaulich oder nutzungsbedingt
fiir den FuBganger allein freigehalten werden
sollen, oder wo sie fiir Fudganger und Radverkehr
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zusammen, teilweisc mit dem &ffentlichen Perso-
nennahverkehr - im Umweliverbund - freigegehen
werden kénnen. In einigen Fallen in Mtinster haben
wir aus den drtlichen Verhiltnissen heraus den
Zeitfaktor, alsc zeitlich begrenzte Frsigabe von
Fuzgéngerzonen deshalb gewdlhit, weil wir eine
villige Freigabe dcs Radverkehrs zugunsten des
Schwiacheren nicht machen wollan. Andersherum
gesprochen, auch dies ist wieder cigentlich mehr
eine defensive Situation, die Bevilkerung méochte
mehr und wir schitzen aus stadtebaulichen Grin-
den bestimmte FuBgéngerbereiche. Dies kénnen
wir aufgrund der ortlichen Verhaltnisse aber gut in
der Oftentlichkeitsarbeit und Pressearbeit deutlich
machern.

Und abschlieRend die dritte Strategie: wenn man
irgendwo - wie es jetzt immer mehr der Fall ist
auch in den Aufenstaditeilen Kernzonen zu Fuls-
géngerzonen macht oder stark befahrene Verkehrs-
strafien deutlich verkehrsheruhigt, dann wird von
vornherein bei der Diskussion iiher die Umgestal-
tung und zukinftige Nutzung des StraRenraums
der Radverkehr gleichberechtigt mit eingeplant.
Dann ist der Radverkehr von vornherein fester
Bestandieil des Gesamtkonzupts.

Autwendige und gezielte Offentichkeitsarbeit zur
Freigabe des Radverkehrs in FuRgangerbereichen
ist in Minster kaum notwendig, da - wie bereits
eingangs erldutert - jeder Minsteraner im Laufe
aeines Tages sowohl Fuligdnger wie Radfahrar ist.
Eine Untersuchung zum Radverkehr in FuBgénger-
zonen in Manster, die wir in Klrze verdffentlichen
werden, hat deutlich gemacht, dal3 bei den Rad-
fahrern und Fufigéngern ein grofes Problembe-
wulitsein (ber den anderen Verkehrsteilnehmer
hesteht, so daRk fir die Freigabe des Radverkehrs
in FuRgdngerzonen in MUnster nicht geworben
werden mul.

Schwerpunkte der Diskussion: Einbahnstraen

Alrutz betonte, dald die Diskussion verkehrsrecht-
licher Art sei, denn in punkte Verkehrssicherheil isl
das Fahren entgegen der EinbahnstraRen kain
Problem. Mit einem Diavortrag gab er einen Uber-
hlick (ber derzeit praktizierte Ldosungen.

Zunachst wurde die Konflikttrichtigkeit mit dem
rthenden Verkehr angesprochen, die Frage bezog
sich auf raumlich getrennten Radweg in Gegen-
richtung im Bereich von Knotenpunkten. Konflikte
mit dem ruhenden Verkehr beim Fahren entgegen
der Einbahnstraenrichtung werden jedoch als
wenig brisant eingaschétzt, da in der Regel Sicht-
kontakt zu z.B. aussteigenden Personen besteht.
Bei Begegnungsverkehr wird eine Lésung haufig
von den Radlern selbst gefunden, die sich in



Richtung Fahrgassenmitte orientieran und nur bei
Gegenverkehr (der leicht wvon ihnen gesshen
werden kann} zur Seite ausweichen. Dadurch
betinden sie sich nur sclten im Bereich von sich
offnenden Autotdren.

Woeiterhin erfolgtc eine Definition der ,unechten
EinbahnstraBen”. In ,unechtan Einbahnstralen”
wird das (blaue} Einbahnstraenschilid mit Rich-
tungspfeil entfernt, im Prinzip wird so Gegenver-
kehr allgemein ermdglicht. Durch Beschilderung
LEinfahrt verboten” und Zusatzschild ,Radfahrer
frei” kann hier jedoch dem Autoverkehr Einhalt
geboten werden. Bei Zufahrten und Ausfahrten
aus Grundstlcken jedoch ist MiSbrauch maglich,
jedoch in Manster untblich {Cellers) und wird von
Draeger/Oellers flr relativ ungefahrlich und tolerier-
bar gehalten. Die Beschilderung mit Zeichen
«Einfahrt verboten” und ,Radfahrer frej” alle 100m
als Lésung ist in Mianster erfolgreich.

Konlfliktsituationen bei eingerichteten ,Unechten
Einbahnstralien” sind gering.

Zu héherem Bekannlheiisgrad der ,unschten
Einbahnstralen” und gréRerer Sicherheit fihrt -
laut Alrutz - dic flaichendeckende Einfiihrung
solcher MaRnahmen. Diese verringert die ,Uber-
raschung” des Autofahrers angesichts eines
entgegenkommenden Radlers und vermindert den
~Yertrauensschutz”, d.h. der Autofshrer rechnet
mit evil. entgegenkommenden Radlern und fahrt
deshalb von vornhcrein langsamer. Die Offentlich-
keitsarbeit darf nicht unterschétzt werden.

Das recchiliche Problem besteht darin, daf3 die
Regelung ,unechte EinbahnstralBe” mit Schild
.Einfahrt verboten” und ,Radfahrer frei” am Ende
der Strafze in der StVO nicht vorgesehen ist,

Zukldnftige Lésungen sollten eindeutige Lasungen
mit wenig Beschilderung bieten.

Die Frage wurde gestellt, ob eine Durchgangs-
strafke (Einbahnstrae) mit relativ hohar Verkehrs-
dichte und wenig Breite ein Grund fir die Ein-
richtung eines separaten Radwegs {in Gegenrich-
tung} ist?

Als Moglichkeiten wurden verschiedene Ldsungs-
wege genannt: die Geschwindigkeit und die Ver-
kehrsdichle werden vermindert. Wenn beides nicht
geht, ist von der Einrichtung eines Radwegs in
Gegenrichtung abzuschen. Einzelfallprifungen sind
immer vorzunehmen!

Weitere Losungsmdglichkeiten bestehen in der
Einrichtung vont Tempo 30-Zonen. Da Unfallge-
schehen und Geschwindigkeiten in engem Zu-
sammenhang stehen, kann durch flichendeckende
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Tempo 30-Zenen die Situation entschirft werden.

Bei engen EinbahnstraBen in Verbindung mit
Uniibarsichtlichkeit ist die Enge selbst weniger das
Problem. Begcgnungsverkehr Auto-Radfahrer ist
auch noch bei Fahrgassenbreiten von unter 3,50 m
maglich. Allerdings nehmen Attrakiivitdt und
Sicherheitsgefiihl ab, so daB StraBenfehlnutzungen
zunehmen (Beispiel: Radfahrer auf dem Gehweq).
Bei starker Unlbersichtlichkeit kann eine punktuel-
le Separation oder das Verbot des Parkens an
dieser Steile sinnvoll sein,

Es wurde in diesem Zusammenhang erwéhnt, daBi
verstirkt auf cine geringe Regelungsdichte hin-
gearbeitet werden sollte, um u.a. die Interaktion
zwischen den Verkehrsteilnehmern zu erhalten
(Autofahrer mul@ an unlibersichtlichen Stellen auf
LBlindflug” verzichtan].

Schwerpunkte der Diskussion: FuRgéingerzonen

a)

Mehrfach wurden die MafRnahmen, FuBgangerzo-
nen fur den Radverkehr zu 6ffnen, kritisiert. Dabei
wurde vor allamn die ,Rainheit” der FuRgangerzone
mit ihrer Schutzfunktion fir FuRBginger betont.

Draeger wiederholte in diesem Zusammenhang,
dal die $tVO neu Uberdacht werden muf, um den
Stadten in Zukunft eine bessere Handhabe zu
geben und die zur Zeit praktizierten ,kniffeligen”
Lésungen mit z.T. hohem Beschilderungsaufwand
Zu vermeiden.

Uberwiegend tendierten Publikum und Podium
dazu, daf dem Zeichen ,Fulgingerzong” (242}
wieder seine alte Funktion zugewiesen bzw. diese
erhalten werden miisse, wohsi jedoch zugleich
bessere Moglichkeiten fir den Radverkehr geschaf
fen werden sollen. Bei einer Uberarbeitung der
Stv0, die zu ,autolastig” ist und die Belange der
anderen Verkehrsteilnehmer vernachlissigt, sollten
diese Fragen berlicksichtigt werden, wobei nicht
immer neue Sonderwege geschaffen warden
missen.

Auch Bedanken bezliglich der Sicherheit #lterer
fuBganger und ,Radrowdytum” wurden gedulRert,
Vielfach wurde bezweifelt, dald die Verhiltnisse in
Minster auf Verhiltnisse in anderen Stidten
Ubertragen werden kénnen. Draeger verwies auf
Erfahrungen in anderen Stadten, wo auch positive
Ergehnisse erzielt wurden.

Erzieherische EinfluBmdglichkeiten der Verwaltung
sind gefragt. Es ist besser, MaBnahmen plausibel
zu machen, als vorschnelle restriktive MaZnahmen
zu ergreifen.



b}

Ein weiterer Themenschwerpunkt konzentrierte
sich auf den Bereich der Offentlichkeitsarbeit. Wie
kann man der Bevolkerung die entsprechende
MaRnahme nahebringen? Problematisch ist laut
Draeger, daft der Rollenwechse! beim Umstieg auf
ein anderes Verkehrsmittel {(Bsp: Fuligdnger -
Autofahrer) kaum stattlindet. Die ldentifikation des
Autofahrers mit seinem ,starken” Kfz ist sehr
grof. Weiterhin sei die Aufklarung der Autofahrer
bei neuen MaBBnahmen haufig ein Manke. Hicr
misse mehr getan werden. Draeger erwshnte in
diesem Zusammenhang cinc durchgeflhrte Aktion,
bei der Handzettel durch’s Autofenster gereicht
wurden {praktisches Beispiel}.

Auch Thiemann untersiiiizte die Meinung, daft die
MaRnahmen der Verwaltung plausibler gemacht
werden miflten, um auf mehr Akzeptanz zu
stolien.

c)

QOttenbar sind die Vorhehalte der ,Stadivaler” im
allgemcinen noch recht hoch gegeniiber geofi-
neten FuBRgédngerzonen. Wiederholt wurden Be-
schreibungen geduiert mit dem Grundtenor: ,Aber
in meiner Stadt ist alles ganz anders”. An dieser
Stelle wurde zu mehr Mut aufgerufen, die derzeit
gegebenen Maglichkeiten der StVO voll auszu-
schipfen. Erfahrungen Draegers zeigten nach
Erprobungszeit neusr Mallnahmen eine positive
Bewerlung, obwohl die Bedenken in der Bevdlke-
rung zuvor groR gewesen waren. Die Erprobung
kann als Mittel cingesetzt werden, um Akzeptanz
ZU gewinnen.

Planer, Politiker und Prominente soliten selber
Erfahrungen sammeln, radfahren, um Sensibilitat
auszubilden und Radfahren ,normal” zu machen.

d

Weitere Nachfragen konzentrierten sich auf die
Beschilderung bzw. den Ausbau geéffneter Ful-
géngerbereiche. Hierbel ging der Trend der Ant-
worten in Richiung weiche Separation, bei der
keine Gruppe einan eigenen Bereich beanspruchen
kann.

Zum Thema Schilder wurde betont, dafy das Schild
.Fulgangerzong” starker akzeptiert wird als ein
Schild ,gesperrt flr Kfz".
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2. Workshop

«Planung und Gestaltung von Fahrradabstellanla-
gen an Haltestellen éffentlicher Verkehrsmittel, in
der Innenstadt und in Wohngehieten”

Einfiihrung: Dr. Wolfgang Richter - wissenschaftli-
cher Mitarbeiter des ADFC Nordrhein-Westfalen

Da? bei allen Uberlegungen zu cincr wirkungs-
vollen Radverkehrsforderung das Thema ,Fahrrad-
abstellen” eine besondere Bedeutung hat, ist
inzwischen unter Radverkehrsplanern unumstrit-
ten.

Nicht nur in den Wohngebieten und zentrums-
nahen Altstadtberesichen, die erfahrungsgemaf
immer einen vergleichsweise hohen Radverkehrs-
anteil haben, sondern auch an den zahlreichen
Zielen des Radverkehrs wie Schulen, Arbeitsstat-
ten oder gréReren Maltestellen des OPNV bendti-
gen abgestellte Fahrrader Platz.

Werden Fahrrader nicht nur kurzzeitig, sondern den
ganzan Tag oder Ober Nacht abgestellt, ergeben
sich besondere Anforderungen an den Diebstahl-
schutz, z. T. auch an den Witterungsschutz. Uber
die Quantitdt und Qualitat der Fahrradabstellanla-
gen gibt es sehr unterschiadliche Auffassungen.
Daraus resultieren verschiedene technische Lésun-
gen: Felgenkiller” auf der einen Seite, bewachtes
und witterungsgeschiiiztes Abstellen auf der
anderen Seite.

Der Workshop ,Fahrradabstellanlagen” solldeshalb
vor allem dem Erfahrungsaustausch Gber verschie-
dene Losungsansitze dicnen. Herr Liers vom
Freiburger Oko-Institut Irgt zunéichst einige
grundsatzliche Uberlegungen vor, die Herr Bdhme
vom Planungsamt der Stadt Milnster um die in
Miinster angesteliten Uberlegungen ergénzen wird.

Armne Lilars
Oko-Institut e.V., Freiburg
Statement zum Workshop

Bike & ride ist im Kommen

Die Kombination von Fahrrad und offentlichen
Verkehrsmitteln - auch ,bike & ride” genannt -
gewinnt zunehmend an Bedeutung. Der Einzugs-
bereich von Bahnhéfen und Haltestellen 188t sich
dadurch um ein Mehrfaches crweitern. Das Fahr-
rad wird als ergénzendes Verkehrsmittel sowohl
fir den Vortransport, d. h. fir den Weg von der
Quelle (z.B. die Wohnung} zur Haltestelle, als auch
fOr den Nachtransport, also von der Haltestelle
zum Zielort (Aushildungsstétte, Arbeitsplatz}
benutzt.



Anforderungen an bike & ride-Anlagen

An Bahnhdfen und Haltastellen parken Fahrrdder
dber rmchrere Stunden, Nachtransportfahrrader
sogar (iber Nacht oder Uber das ganze Wochen-
ende. Fahrradabstellanlagen fiir bike & ride missen
ein hohes Mafd an Diebstahisicherheit biglen. Aus
Grinden der sozialen Kontrolle sollen die Fahrrad-
stinder im Blickfeld der Fahrgaste liegen. Das
Risiko von Diebstahl und Beschéadigungen wird
dadurch verringert.

Bike & ride-Anlagen miissen gut an das ortliche
Wegenetz angebunden sein, cine Wegweisung ist
hilfreich. Die Bahnsteige und Haltestellen sollen
direkt von der Abstellanlage aus erreichber sein.

Frei zugangliche Fahrradabstellanfagen
Unverzichtbar ist eine AnschlieBmiglichkeit fir
Rahmen und mindestens ein Laufrad. Flr bike &
ride-Anlagen geeignete Fahrradsténder sind die
nach dem Anlehnprinzip konstruierten Blgel, diese
werden in den verschiedensten Variationen auf
dem Markt angeboten.

Bild 1: Abhstellanlaga mit Witterungsschutz und Anschliel:-
miglichkeit direkt auf dam Bahnsteig der Regionalschnellbahn
in Rheinstatten bei Karlsruhe

Eine Uberdachung ist aus Griinden des Witterungs-
schutzes bei den bike & ride-Anlagen obligatorisch.
Die Gestaltung kann unaufféllig und im Stil der
angrenzenden Bebauung ausgeflhrt werden,
Uberdachungen kénnen aber auch optische Blick-
finge sein. Besonders kostenglnstig sind gemein-
same Anlagen aus Fahrgastunterstand und Ober-
dachtem Fahrradparkplatz.

Abgeschlossene Fahrradabstellanlagen
AbschlieBbare Ahstellmaglichkeiten sind in jedem
Fall anderen, im &ffentlichen Stral3enraum gelege-
nen und jederzeit zugénglichen Fahrradsténdern
vorzuziehen, denn sie bielen deutlich mehr Disb-
stahlschutz als offene Anlagen. Diese konnen
sowohl Gemeinschaftsabstellanlagen sein als auch
individuell genutzte Fahrradboxen.
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Bild 2: Fahrradabstellanlags mit berdachtan Anlehnbfigeln und
Fahrradhaxean und intagrisrtem Fahrgastunterstand in Schwarm-
stedt

Wenn abschlicBbare Rdumlichkeiten nicht verfiig-
bar sind, empfehlen sich eingezédunte Abstell
anlagen. Schllssel fiir Gemeinschaftsabstellanla-
gen durfen nur an einen begrenzten Personenkreis
ausgegeben werden.

Bild 3; .Fahrradkafig” der Bahn in Hildesheim, 5O Schilissel flir
36 Abstellplitzc wurden vergeben

Fahrradhoxen eignen sich besonders gut flr die
Aufstellung an Bahnhdfen und Haltestellen. Sie
bieten perfekte Sicherheit gegen Diebstahl und
optimalen Witterungsschutz. In der gebréuchlich-
sten Form bietet die Fahrradbox Platz fiir ein
Fahrrad und Gepick (Regenzeug, Helm}. Den nicht
einsehbaren Boxcn (aus Stahl und Beton) wird
dabsi der Vorzug vor der transparcnten Bauweise
gegeben {Metallgitter, Glas).

Platzbedarf und Kapazitit

20 cm Abstand von Stellplatz zu Stellplatz sollte
aus Komfortgrinden das Mindestmal? sein! Denn
Fahrradlenker sind bis zu 60 cm breit {ATB- und
MTB-Biigel sind teilweise sogar noch breiter). In



engeren Fahrradstiandern verhaken sich beim Ein-
und Ausparken die Lenker sowie die Schalt- und
Bremsciige, auBerdem fehit es an Bewequngs-
spielraum.

Fir die Bemessung der erforderlichen Kapazitét
von bike & ride-Anlagen gibt es keine allgemein
glltigen Zahlan. Varsichtige Schitzungen aus
Hamburg geben als Anzahl der Fahrradsténder 1 -
4 Prozent der tiglichen Fahrgéste an der {S-Bzhn-)
Haltestelle an, aus den Niederlanden sind Zahlen
bekannt, nach denen im Vortransport 40 - 50
Prozent der Reisenden mit dem Rad zum Bahnhof
fahren, im Nachtranspert benutzen dort 5 - 12
Prozent der (Eisenbahn-) Fahrgiste das Fahrrad.

Man wird zunachst groldzligig bemessen und
gegebenenfalls bei greffem Zuspruch erweitern
milssen. Die entsprechends Fldche dafiir muk von
Anfang an vorgehalten werden. Erfahrungsgeman
weckt das bhike & ride-Angebot zusatzliche Nach-
frage unter Fahrgéasten, die bislang die Benutzung
des Fahrrades aus Angst vor Diebstahl und Be-
schadigungen vermieden haben.

Kosten und Finanziarung

Die Kosten flr einen Antehnbligel inklusive Einbau
missen mit DM 200,-- bis DM 300,- kalkuliert
werden, mit Uberdachung muRR ein Stellplatz mit
DM 800,-- bis DM 1500,-- veranschlagt werden.
Fahrradboxen kosten zwischen DM 1800,-- und
DM 2500,--. Die Kostan fir bike & ride-Anlagen
kénnen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) bezuschufl®t werden - sofern damit
keine Einnahmen erzielt werden.

Reslimee

OPNV und Fahrrad sind die ideale Kombination von
individuellem Flachenverkehrsmitte! und kollekti-
vemn Streckenverkehrsmittel. Bike & ride-Anlagen
sind zur Ausschépfung dieses Potentials unver-
zichtbar. Es ist cin abgestuftes Angebot entspre-
chend den unlerschiedlichen Erwartungen und
Ansprichen der Nutzer zu schaffen. Erfahrungen
aus dem VRR zeigen: 50 - 70 % der Abstellplétze
scllten Fahrradboxen sein, der Rest Anlehnblgel
{iiberdacht}.

Dic Bereitstellung von bedarfsgerechten Fahrrad-
abstellplatzen ist eine der vielen Maglichkeiten der
Radverkehrsférderung. Bike & ride-Anlagen fordern
darliberhinaus den OPNV, denn sie vergriRern
dessen Einzugsbereich {Verbesserung der Flachen-
anbindung) und tragen dazu bei, Autofahrten zu
ersetzen.

Schwerpunkte der Diskussion

Anhand der in dem Referat aufgefiihrten Ober-
legungen ergaben sich folgende Fragen oder
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Statements:

1.

Welche Grinde sprechen fiir die Uberdachung von
Fahrradabstellanlagen ?

Wie kann den kommunalen Entscheidungsgramien
die kostenintensive Errichtung (iberdachter Fahr-
radabstellanlagen nahegebracht werden ?

Liers:

Primérer Zweck ist der Schutz der Radler vor
ungiinstigen Witterungseinfllissen (Regen, Schnee,
Wind). Es soll mit Uberdachungen ein Raum ge-
schaffen werden, in dem Radler vor dem Wetter
geschiitzt ihre Rader sowoh! abstellen und an-
schlieen, als auch spéater wieder abholen kéinnen,
ohne dabei die Bekleidung zu beschmutzen. Durch
ein qualitativ hochwertiges Angebot, das die
Leichtigkeit und Bequemlichkeit beim Abstellen des
Rades an der Schnitistelle zum GV erméglicht, soll
die Akzeptanz von bike & ride erhdht werden.

Als sekunddrer Grund fiir die Installation (becr-
dachter Abstellanlagsn ist der verbesserte Korro-
sionsschutz der Réder anzusehen. Insbescndsrs
deren empfindliche und sicherheitsrelevante Kom-
ponenten {Lichtanlagen, Bremsen} werden so
besser geschltzt. Die Kosten fiir geeignaete iiber-
dachte Anlagen sind mit etwa 700,-- — 1.500,--
DM/qm zu kalkulieren, wihrend bei Boxen zwi-
schen 1.00Q,-- 2.500,-- DM/Box zu berechnen
ist. Es besteht die Maglichkeit der Férderung von
Fahrrardabstellanlagen durch das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) {in Einzelfillan
bis 60 % der Kosten), falis die Anlagen sich nicht
auf DB-Grundstiicken betinden und nicht kom-
merziell betrichen werden,

Es ist sinnvall, dieses bereits heute bei der Planung
von Fahrradabstellanlagen an OV-Haltestsllen/-
Bahnhdéfen zu berlicksichtigen, da durch dic Priva-
tisierung und Regionalisierung der Bahn wahrend
der kommenden Jahre mit neuen Bedingungen zu
rechnen ist.

2, Wic wird (dblicherweise) die Unterhaltung von
Fahrradabstellanlagen finanziert?

Llers:

Bei Anlagen, die nur einem beschrankten Perso-
nenkreis zur Verfilgung stehen {Boxen, Gitterkifige
usw.} kann ein Teil der Unterhaltungskesten durch
Mietgeblihren aufgebracht werden. Die Schwelle
der Akzeptanz fiir snlche Gebiihren liegt bei 10,
DM 16,-- DM/Monat/Einstellplatz. Darliber
hinaus bleiben Fahrradabstellantagen ZuschuRge-
schafte, wenn auch, im Verglaich zu Pkw-Anlagen,
mit geringem Kostenniveau. Denkbar ist auch, daf
Kommunen an private Trager (OV-Belriebe, Finzsl-
handel) mit dem Vorschlag herantreten, doch im



eigenen Interesse zur Imageaufbesserung Fahrrad-
abstellanlagen zu installieren und zu unterhalten.

3. Sind aufwendige Fahrradabstellanlagen und
Boxen nicht unndtiger Luxus 7?7

Liers:

Fahrradboxen schiltzen zuverlssig vor allem
hochwartige Rader, die fir [Angere Anfahrtsstrek-
ken zum OV-Anschlul gebraucht werden. Fahr-
radboxen kdnnen zudem als Gepackschlieifdcher
benutzt wearden, um dort evtl. mitgefiihrtes Werk-
zcug, Regenkleidung, cinen Helm oder auch Ein-
kaufe unlerzubringen, wahrend das Rad abgestellt
ist. Erfahrungen aus Mecklenburg-Vorpommern
zeigen, daf® in touristisch bedeutenden Stidten
Radreisende Unterbringungsmoglichkeiten suchen,
wo sie ihr Fahrrad samt Reisegepéck sicher ab-
stellen kénnen, wahrend sie den Ort erkunden.

Zudem igt anzumerken, dald hochwertige Fahrrad-
abstellanlagen eine Wirkung auf das Image des
Rades bzw. des Radfahrers haben. Ein ,Arme-
Leute-Verkehrsmittel” steht nicht in einer Fahr-
radbox!

Die technisch weniger aufwendige Alternative
besteht in bewachten Fahrradparkplatzen. Hierbei
sind jedoch die Personalkosten so hoch, daf sich
solche Anlagen erst ab ca. 1.000 Radern pro Tag
selbst tragen.

Eineg Untersuchung aus Zirich hat ergeben, dai
ungeeignete Fahrradabstellanlagen zur , Verschlim-
merung” beitragen, (Zerstdrungen, Rader bleiben
dauerhaft liegen, WVerschmutzung). Potentielle
Benutzer wiirden dadurch abgeschreckt. Statt-
dessen sollte den Bediirfnissen der Radler durch
bike & ride-Anlagen entgegengekommen werden,
um so dic Bereitschaft zum Umsteigen zu férdern.
Ziel sollie nichi aine (Machendeckende Ausstatiung
mit Fahrradboxen sein, sondern eine hedarfsge-
rcchte Versorgung mit Abstellanlagen, die die ver-
schiedenen ,Abstellfille” herlcksichtigt (Stadt-
Land-Verkehr, lange-kurze Abstcllzeiten, Fahrt-
zweckea).

4. Fahrradabstellanlagen sind zu teuer !

Die ,Verbesserung des sozialen Umfeldes” von
Fahrradabstellanlagen ist zwar wiinschenswert,
aber nicht finanzierbar.

Liers:

Die Relation zwischen dan Kosten fiir Fahrrad- und
Kfz-Stellplatze betragt etwa 1.500,-- DM zu
20.000,—- DM pro Fahrrad bzw. Kfz-Abstellplatz.
Da die meisten Kommunen Geld fir den Bau von
Autoparkplatzen ausgeben, Ist die Frage der
Kosten von Fahrradabstellanlagen kein finanzielles,
sondern ein Prohlem der politischen Priaritadten.
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Grundsétzlich besteht inzwischen auch die Mag-
lichkeit, Geld aus Kfz-Steliplatzablésungen flr den
Bau von Fahrradabstellanlagen zu verwenden. Je
nach Landesbauordnung gibt es hierzu
unterschiedliche Maglichkeiten.

5. Woraus rcsultieren die groBen Unterschiede in
der Akzeptanz des Fahrrads und des OV im Ver-
gleich zwischen der Schweiz und Deutschland?
Warum missen in Deutschland OV-Anlagen und
Fahrzeuge luxuridser und aufwendiger als in der
Schweiz sein, um gleiche Akzeptanzquoten zu
errcichen?

lLiers :

Der wichtigste Punkt ist, daR es in der Schweiz
keine ,40 Jahre Autokultur” gegeben hat wie in
der BRD. Das Fehlen einer Skonomisch machtigen
Aulolobby {keine Autoindustrie) und die hohen
Kosten des Strallenbaus in den Alpengebieten
haben in der Schweiz die einseitige Fixierung auf
das Auto und die Gewihnung an die damit ver-
bundenen Verkehrskonzepte verhindert. Anders in
Deutschland. Hier miissen OV-Betriebe mil dem
Komfort von Mittelklassewagen konkurrieren!

6. Welche alternativen Modelle gibt es, unter
Entlastung kommunaler Haushalte Fahrradabstell-
anlagen zu schaffen ?

Liers:

Es kénnen Abldsegelder flr Kiz-Stelipldtze dafiir
verwendet werden, Die Landesbauordnung z. B. in
Nordrhein-Westfalen gestattet dies ausdricklich.
Per stédlischer Satzung kdnnen Stellplatzverpfiich-
tungen fir Fahrrader erfassen werden. Kfz-Stell-
plétze kdnnen umgewidmet oder per Sondernut-
cungsgenehmigung in Fahrradahstellplitze umge-
wandelt werden.

Stephan Bohme
Stadtplanungsamt Miinster
Statement zum Workshop

[ch michte zundchst in Ergénzung zu dem Referat
von Frau Gdttler-Kraft heute morgen, bei dem sie
schon viele Dinge angerissen hat, einige Fragestel-
lungen ausfihren und verliefen.

Der Unterschied zwischen dem Radverkchr, dem
motorisicrten Individualverkehr und dem &ffentli-
chen Personennahverkehr ist folgendar: der Bus
[adt die Fahrgdste an der Haltestelle ein bzw. aus
und f3hrt weg. Das Fahrrad ist gcnau wie das
Auto ein Individualverkehrsmittel und slehl, wenn
es nicht benutzt wird, herum und braucht ent-
sprechend Platz. Der Piatzbedarf liegt bei normalen
Fahrradstindern in einem Verhaltnis von 1:10 zum
Pkwy.



Wenn aber der Fahrradanteil so gro ist wie hier in
MUOnster, macht das eben auch enisprechsnde
Probleme. Zwei weitere Aspekte sind hier noch
nicht zur Sprache gekomren, ndmlich der Aus-
gangspunkt der Fahrt im Bereich des Wohngebiets
und das Zisl an der Arbeitsstitte, an der Aus-
bildungsstatte und in den Einkaufsbereichen der
Stadtteilzentren.

In vieten Einfamilienhausgebieten ist das Abstellen
von Fahrradern im allgemeinen kein Problem, da
wissen die Leute schon, wo sie die Fahrrader
abstellen, dann bleibt eben das Auto vor der
Garage. Anders ist es in Mehrfamilienhdiusern, in
Altstadtgebieten, wo Innenhdfe 2.T. nicht zugéng-
lich oder, bei Hochparterre oder Kellerrumen, nur
iber Stufen erreichbar sind. Und wenn dann das
Fahrrad umsténdlich aus dem Keller herausgeholt
werden mul, dann ist es eben nicht mehr so
interessant, das Fahrrad zu benutzen. Zumindest
flr kirzere Wege wird dann doch wieder zu Fud
gegangen. Insafern ist die Ausgestaltung solcher
Fahrradabstellméglichkeitcn im und am Haus ein
ganz wichtiger Punkt,

Stadte und Gemeinden haben jetzt mit dem § 47
BauQ NW die Maglichkeit, auch nachtréglich zu
fordern, daf} Stellpldtze in solchen Gebieten nach-
gewiesen werden. Wir halten es aber fir problema-
tisch, eine Art Sanierungssatzung zu erlassen. Wir
haben bis jatzt immer auf Freiwilligkeit gesetzt.

Wir haben uns bisher damit geholfen, daR wir in
Problembereichen, die wir ermittelt haben, die
Vermieter und dis Haushesitzer angeschrieben und
versucht haben, mit ihnen gemeinsam das Problem
zu 19sen, wenn es keine andere Lisung gibt, auch
Uber eine Sondernutzungserlaubhnis flir Fahrrad-
stander im &ffentlichen Raum. Dic Kosten fr die
Abstellanlagen missen die Hauseigentiimar {iber-
nehmen. Ansonsten machen wir auf dem Wege
der Offentlichkeitsarbeit auf das Problem auf-
merksam. Wir hahen jetzt anlaBlich der diesjah-
rigen Fahrradtage den Woettbewerk ,Das fahrrad-
freundliche Haus” durchgefihrt, um den fahrrad-
freundlichsten VYermieter oder Hausbesitzer zu
ermittain, der fir die Bewohner Fahrradabstell-
platze eingerichtet hat. Auf die Art und Woeise
haben wir Informationen Gher Objekte bekommen,
die ganz interessant sind. Wir werden diese jetzt
fur eine Ausstellung aufbereiten und damit in die
Offentlichkeit bringen. Wir hoffen, damit weitere
Denkanstdite zu geben.

Dic andere Moglichkeit, Stellplatze herczustellen,
bestehl irm Zusammenhang mit dem Neubau oder
der wesentlichen Anderung von Geb3uden. Das
wollen wir gemal den Mdglichkeiten des § 47
BauO NW mit einer entsprechenden Satzung
regeln.

49

Fiir PKW gibt es einheitliche Richtzahlen fiir Berch-
tesgaden, fir Pellworm, fir Berlin und Saarbriik-
ken, d. h. flir ganz unterschiedliche MIV-Anteile
gibt es nur eine Richtzah! mit eincr gewissen
Bandbreite. Wenn man in den griferen Stidten
Stellpladtze gemald diesen Richtzahlen fiir Pkw
fordert, ergibt sich eine zu groRe Anzahl von
Stallpldtzen. Unberlicksichtigt bleiben Mshrfach-
nutzungen. Davon missen wir herunterkommen,
darauf zielen die Beschrankungssatzungen.

Fir Fahrradeinstellplitze sind keine Richtzahlen
vorgegeben. Es wird also sin Herantasten sein,
welche Richtzahlen in die Satzung aufgenommen
werden. Dabei kann s durchaus interessant sein,
analog der frilher gelibien Praxis fiir den Kfz-
Verkehr eine gewisse Forderung des Radverkehrs
dadurch zu erziclen, daB die Nachriistung von
Fahrradeinstellplatzen durch hohe Richtzahlen bei
Neubautan kompensiert wird.

Auf jeden Fall ist es festzustellen, daR bei den
Wohnungen natlrlich mehr Stellplitze fir Fahr-
rédder gebraucht werden als Tiir PKW, Bei Bironut-
zung oder sonstigen Dienstleistungen sowie Einzcl
nhandel wollen wir jetzt flr Fahrréder dieselban
Richtzahlen vorschreiben wie fiir Pkw-Stellpldtze,
da in Miinster Kfz- und Radverkehrsanteile etwa
gleich hoch sind. Bei den Wohnungen wearden 1 -
1,5 Pkw-Stellplatz pro Wohneinheit gerechnet. Bei
Fahrradern miitte man etwa drei Fahrradstellplitze
pro Wohnung vorschreiben, inshesondere bei
Mehrfamilienh&usern.

Bei Biironutzungen waollen wir von einem Ansatz
von 30 - 40 gm Blrotlache fir einen Stellplatz filr
Fahrrader ausgehcn. Da kommen dann sclche
Mengen zusammen, wie ich das fiir die Bebauung
auf dem Stubengassenparkplatz beschrieben habe.
Dort werden ctwa 400 Fahrradstellplitze benitigt,
Das ergibt bei 2 gm pro Fahrradstellplatz schon
eine Flache, die wir ebenerdig nicht mehr zur
Verflgung haben. Und damit komme ich auch
schen zu meinem zwaeiten Bereich:

lhnen werden sicherlich die Unmengen von Fahr-
rédern aulgefallen sein, die hier in Minster mas-
senhaft irgendwo abgestellt sind. Das ist teilweise
schon erschreckend. Wenn man neu hierher
kommt oder Tremd ist, mu man sich damit erst
anfreunden. Das nimmt auch in anderen Stadten
zu. An verkaufsoffenen Samstagen wei man in
Miinster nicht mehr, wohin mit seinem Fahrrad.
Das ist eben der Unterschied zwischen dem OPNV
und dem Fahrradverkehr, der Fahrradverkehr
braucht eben auch Parkplatz.

Bei der Herstellung neusr Fahrradsteliplitze spielt
vor allem die Zugénglichkeit eine Rolle. In der
Landesbauordnung NW ist eindeutig geregelt, dal3



z. B. bei Dienstleistungen ca. 70 % der Abstell-
piatze flir Besucher varzusehen sind. Ubertragen
auf das Fahrrad bedeutet das, da? der groBte
Anleil der Stellplatze nicht irgendwa raserviert und
ahgeschlossen sein kann, sondern offen zugénglich
sein mull. Und jetzt stelle man sich eine ollen
zugangliche Tiefgarage vor, ein Untergescho®, das
rund um die Uhr gedtftnet ist, damit jeder noch an
sein Fahrrad herankommt. Das wird ziemlich
problematisch. Wir haben deshalb bereils Kontakt
zu Herstellern von automatisierten Systemen wie
Paternoster-Systemen aufgenommen. Diesc Syste-
me hrauchen zwar auch sehr viel Platz und kostan
auch viel Geld, kéinnten aber bei der Lésung des
Abstellproblems helfen.

Wie flr die Stadt insgesamt haben wir auch f0r die
Altstadt ein Fahrradabstellkonzept aufgelegt. Es
wird in Kiirze veréffentlicht und geht dahin, még-
lichst zielnah, aber nicht vor jeder Ladentir Fahr-
rader abzustellen. Das bisherige Abstellen flhrt
dazu, dald die Eingdnge teilweise (berhaupt nicht
mehr zuganglich sind. Die Ladenbesitzer grenzon
schon bestimmte Bereiche morgens ab, siellen
Stinder mit rotweiBen Ketten hin und sorgen
dafCr, dafd ihr Eingang bzw. der Fluchtweg freige-
haltenn werden. Insofern missen wir das Prohlem
angehen. Die Ldsung ist natfirlich eine zweischnei-
dige Geschichte. Schafft man an der einen Stelle
nur Sammelpunkte und sagt, wir sammeln wie
beim park & ride aulRerhalh der Altstadt, ist das fQr
den Radverkehr keine besonders attraktive Alterna-
tive mehr,

Also wir mlssen schon naher an das Ziel heran.
Dennoch kénnen wir nicht flaichendeckend (berall
Fahrradsteliplatze ausweisen. Das hieRe dann,
samtliche Gehwege und Radbereiche wiren mit
abgestellten Fahrradern blockiert. Insofern fahren
wir jetzt zweigleisig: Wir bieten sowaohl zielnah an,
indem wir u. a. Pkw-Stellpldtze autheben. Hier im
Altstadtkern besteht noch fast Uberall eine unge-
hinderte Zugénglichkeit auch mit dem Pkw. Das
wollen wir andern. Wenn das Parken mit dem Pkw
in der Altstadl deutlich reduziert wird, d. h. nur
noch ganz wenige Offentliche Garagen sowie
Stellplatze fir Anwohner und Lieferzonen wver-
bleiben, schafft das den Raum, im StraBenraum
noch Fahrradst&nder aufeustellen und dort ent-
sprechend nachzurilsten, wo wir das heute noch
nicht kdnnen.

Auf der anderen Seite wird es dann trotz dieser
engen Verhaltnisse auch moglich, den Radverkehr
im Gegenverkehr zuzulassen. Dar(liber hinaus sollen
aber an bestimmten Punkten, die jetzt Uber die
Radialen von aufien gut erreichbar sind, direkt
innerhalb, der Altstadt, aber noch am Rande,
gréRere und etwas komfortabler ausgestattete
Abstellanlagen cingerichtet werden, die dann
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tberdacht sind und mit SchlieRfdchern und solchen
Dingen ausgertstet sind.

Die Schlief3fécher, die auf dem Stubengassenpark-
platz installiert worden sind, haben sich nicht
bewahrt. Sie sind zu klein, da kann man gerade
einen Helm unterbringen und eine zusammen-
gewickeltc Rcgenfacke. Man milRte schon zu
solchen SchlieRfachern kommen, wie sie die
Bundesbahn auch verwendet.

Zusammenfassung rechtlicher Detailfragsen:

1. Nach der BauQ NW kann die PKW-5tellplatzver-
pflichtung nicht durch eine Fahrradabstellplatzver-
pflichtung ersatzt werden,

Ausnahmefall: Erwirbt cin Arbeitgeber OV-Monats-
karten fiir seine Beschiéftigten, kann von der
Stellplatzverpflichtung abgesehen werden,

2. Es wurde auf die Broschiire ,Rubender Radver-
kehr” des M5V NRW hingewiescn, die Richtwerte
fir Zahlen von Fahrradabstellpldtzen an 6ffentli-
chen und privaten Einrichtungen enthilt {Ruhender
Radverkehr, Baustcin 10, Hrsg. vom ILS, Dort-
mund 1990).

3. Die Stadt Mdilnster geht auf Vermieter von
Héusern zu, in denen aine problematische Fahr-
radparksituation festgestellt wurde. Besteht auf
dem vermieteten Geldnde keine Moglichkeit, eine
Fahrradabstellanlage zu errichten, kann auf Antrag
flir den offentlichen Stralenraum eine Sondernut-
Zungsgenehmigung beantragt werden. Auf diese
Weise kénnen offentlich zugangliche Pkw-Stell-
pléatze in Fahrradplatze umgewandelt werden. Bei
diesem Verfahren tragt der Vermieter die Kosten
der Anlage und ist verkehrssicherungspflichtig.

Zur Schaffung von Fahrradabstellanlagen flhrt
Minster cinen Wetthewerb ,Das fahrrad(reundlich-
ste Haus"” durch.

4, Aus Hamburg wurde itber positive Erfahrungen
mit sog. Fahrradh&dusern berichtet, die im dffentli-
chen Verkehrsraum aufgestcllt 12 Ridern Schutz
bieten. Hierbei missen die anliegenden Vermister
eine Haftpflichtversicherung abschlieRen.

5. Ebenso wie an OV-Verkniipfungspunkten des
Radverkehrs ist es sinnvoll, in Wohnanlagen die
differenzierten Nutzungsarten von Fahrradabstell-
anlagen zu beriicksichtigen. Besuchsparker, Uber-
nachtabstellung, Einkaufsverkehr, Kindertransport
usw. kénnen Modifizierungen von Abstellanlagen
durch stark unterschiedlich ausgepragte Nutzungs-
arten erforderlich machen.

6. Anhand des Beispiels der Fahrradgarage am
Bahnhof Minster wurde erdrtert, ob hier nichi €in



Fehler frlherer Zeiten wiederholt werde, indem
man Radler ,unter die Erde” schickt. Als Alternati-
ve wurde die Umwandliung der Erdgeschosse von
Kfz-Parkhausern in Fahrradparkhduser vorgeschla-
gen.

Bezogen auf Minster betonte Herr Bohme, dal® die
Kfz-Parkhauser in unmittelbarer Bahnhofsndhe
ungeeignet flir Umnutzungen seien, da sie zu weit
entfernt lagen. Einbuficn an Begquemlichkeit und
Erreichbarkeilt des Bahnhofs wirden wahrschein-
lich Akzeptanzprohleme hervorruten.

Dic Kriterien, die auch eine unterirdische Aus-
flilhrung von Fahrradabstellanlagen zulassen, sind:
gute Belsuchtung {Oberlichter, lichtdurchldssige
Materialien}, direkte Anbindung an OV (Zugang
zum Bahnhofstunnel} und leichte Zugénglichkeit
(llache Rampe].

7. Beim Thema Rad und OV wurde auf die Un-
tauglichkeit konventioneller park & ride-Konzepte
verwiescn und stattdessen der konsequente
Ausbau radialer OV-Hauptrouten (StraBen und
Schienel um MOnster getordert. Die Anbindung
des Umlandes an diese OV-Routen sollte per Rad
geleistel werden. Dazu sei der verstarkte Aushau
von bike & ride-Stationen notwendig (siehe auch
Beitrag von Herrn LGcrsl.

Aus Sicht des Refarenten kann park & ride nur
eine ,Nischenldsung” darstellen, mit dem sonst
nicht an den OV anschlieBbare Gebiete bedient
werdan konnen. park & ride sei ansonsten der
,Tod des OV auf dem Land”,

8. Fazit: Politik im Kreuzfeuer dar Interessen|-
verbande} praktiziert das ,entschiedene Jein”.

Es wiirden gleichzeitig konkurrierende Projekte in
Angriff genommen (Parkleitsystem, park & ride,
Radverkehrsantagen). Daraus habe sich fir Miin-
ster als Konseguenz ein hoher Fahrradanteil an der
Verkehrsleistung bei gleichzeitig starkem MiV erge-
ben. OV und das Zufulgehen spielen demgegen-
iber nur untergeordnete Rollen.
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3. Workshop
.Radverkehrssignalisierungund Sonderlésungenan
Knotenpunkten”

Einfiihrung: Reinhard Wolf - Landessprecher des
ADFC Nordrhein-Westfalen

Wir habcn uns heute mit dem Thema ,Signalisie-
rung, Markierungs- und Kreuzungsgestaltungs-
fragen” ein Thema vorgencmmen, dem in Zukunft
eine noch sehr viel groRere Bedeutung zukomman
wird, als es sie heute schon vielfach hat. Ich selbst
komme, man wverdient sein Geld ja nicht beim
ADFC, aus Kéin und bin als Verkehrsplaner bei der
Stadt Kdln beschaftigt.

Die Stadt Kdin ist die ampelreichste Stadt unserer
Republik. Bis var kurzem hat es noch einige Kolfe-
gen gegeben, die darauf auch besonders stolz
waren, Ich habe als Verkehrsentwicklungsplaner
und damit einer sich progressiver diinkenden
Abteilung in der Verwaltung schon vor 10 Jahren
prokiert, die eine oder andere Ampel in Frage zu
stellen. Es war schlicht und einfach unméglich,
denn Ampel gebiert Sicherheit, und Markierungen
in mancher Form angehblich auch. Ob das wahr ist
oder auch nicht, daritber werden wir uns heute
noch genauer unterhalten. Nun bricht die Finanz-
not dber die Stédte hinein und mancher denk!, mit
Ausnahme des Sozialbereichs kénnte das wirklich
heilsam sein. Denn plotzlich werden in unserer
ampelreichsten Stadt 50 bis 60 Ampeln abgeschal-
tet. Wir stellen fest, es tut der Sicherhsit gar
keinen Abbruch. Wenn wir aber abschalten, dann
ist das natirlich nicht immer nur einfach mit dem
Ausschalten verbunden.

Wir wollen uns aber nicht (ber abgeschaltete
Ampeln an Kreuzungen unterhalten. Herr wvon
Staszowski wird uns zunachst eine Einleitung
geben mit ginigen Beispielen mit Fhrungsmaglich-
keiten des Radverkehrs an Krocuzungen und damit
zusammenhidngenden Signalisierungan. Danach
kommen van Herrn Schiitte aus Minster cinige
praktische Beispiele anhand von Bildern und Folien.
Wir sollten versuchen, Fragen sofort zu stellen.
AnschlisBend werden wir direkt am Objekt und
den Beispielen diskutieren, die wir sehen werden.

Ich hérte, daB es nur positive Beispiele aus Min-
ster gibt. Ich kann das nicht glauben, aber ich
denke, vielleicht suchen wir nach den Haaren in
der Suppe siner jeden Krauzung.



Ulrich von Staszewski
Biiro Dr. Brennar und Muinnich, Aalen
Statement zum Workshop

Das Biliro Dr. Brenner und MOnnich in Aalen in
Baden-Wirttemberg, in dem ich heschéaftigt bin, ist
aut dem Gebkiet der Verkehrstechnik tétig, d.h., wir
planen Signalisierungen und Bevorrechtigung von
Bussen und Strallenbahnen an Lichtsignalanlagen;
wir machen auch Verkehrsplanung, Stralienbau,
StralBenplanung, Wasserbau und Vermessung, und
das in ganz Deutschland mit 9 Filialen. Von daher
sehe ich also einiges auf meinem Schreibtisch und
auf den Schreibtischen der Kolleginnen und Kolle-
gen, was es so an Lésungen gibt.

Ich bin im Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club
scit einiger Zeit Leiter des Bundesfachausschusses
Verkehrsplanung und habe auch von daher Einblick
bekemmen in die Probleme und Ldésungen ver-
schiedener deutscher Stiadte und Gemeinden.

Wir haben ja alle eigenilich nur eine Richtlinie flir
Lichtsignalaniagen, unsere berhmte RilL.SA. Wenn
man den Stadtevergleich anstellt, selbst wenn man
ihn nicht syslemaltisch macht, sieht man doch, wia
verschieden sie ausgelegt werden kann. Unser
Thema ist heute ,Radverkehrssignalisierung und
Sonderldsungen an Knotenpunkten®; und ich will
versuchen, das Thema etwas zu gliedern und
Ihnen anhand wvon Folien auch cinige Beispiele
Zcigen.

Grundsédtzlich 14kt sich sicherlich sagen, daf,
sobald dic Entscheidung gefallen ist, auf einer
Strecke den Radverkehr vorn Gbrigen Fahrzeugver-
kehr zu trennen, d.h., auf einen Sonderweg zu
separieren, Kreuzungen mit den Wegen anderer
Verkehrsteilnehmer entstehen. Wir haben heute
morgen dazu von Herrn Alrutz auch schon siniges
gehért. Abbiegendc und einbicgende Kraftfahr-
zeuge kreuzen in der Regel den Radweg oder den
Radfahrstreifen oder der Radfahrer oder die Rad-
fahrerin biegt ab und kreuzt dann seiner- fihrer-
seits.,

Die einfachste Losung war frither, den Radweg vor
der Kreuzung enden zu lassen und den Radverkehr
dann gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr
iiber den Knoten zu fithren. Aber was heildt ,fr-
her”, diese Knoten gibt es ja auch heute noch. Es
gab und gibt allerdings auch das Gegenteil, nam-
fich Radwege nur im Knotenbereich, Stichwort
Auffangradwege.

An signalisierten Knotenpunkten ohne Radver-
kehrsanlagen taucht der Radfahrer unter stralen-
verkehrstechnischen Aspekten zumeist nur in der
Zwischenzeitberechnung auf, wo er dann auf-
grund seiner  geringen Raumgeschwindigkeit

schnell magebend wird. Das war in der Vergan-
genheit nicht selten der Anla® zum Bau von Rad-
wegen, die dann oft proviserisch aussahen. Damit
war dann nicht mehr der Radverkehr, sondern der
Kraftfahrzeugverkehr mafgebend, und das nichit
nur im Sinne der Zwischenzeit.

Nun ist der Radverkehr an Knotenpunkten aber
beileibe nicht allein cine Frage von Zwischenzeilan
und Mindestgriinzeiten. Denn seit der Wieder-
entdeckung des Fahrrades als innerstidtisches
Verkehrsmittel und nicht zuletzt auch scit dem
Entstehen einer Radlerlobby werden Radverkehrs-
anlagen auch nach anderen Kriterien wie Voll-
sténdigkeit, Ubersichtlichkeit, Sicherheit und
Komfort beurteilt.

In den latzten Jahren kamen in Deutschland zum
klassischen Radweg neue Typen van Radverkehrs-
anlagen wie Radfzhrstreifen, Radfahrerschleusen,
Umweltspuren, also die fir Busse und Fahrréder,
und neuerdings Radspuren oder Suggestivstreifen
hinzu. Wir haben heute morgen cinige eindrucks-
volle Dias geschen. Damit wurde die Radverkehrs-
signalisierung an Knotenpunkten endgiltig 2u giner
komplexen Thematik, die auch verschiedene
Sonderldsungen hervorbrachte.

Signalisierte Knoten lassen sich hinsichtlich des
Radverkehrs nach dessen Fithrung durch bauliche
und markierungstechnische MalRnahmen, nach der
Art seiner Signalisierung und nach der Gestaltung
des Signalzeitenprogramms  klassifizieren. Die
Flhrung unterteilt sich wiederum nach den ein-
gangs genannten Typen von Radverkehrsanlagen,
nach der Fahrtrichtung des Radfahrers und nach
der Lage der Aufstellfléichen. Im Detail ergibt sich
folgende Tabelle:

1. FOhrung des Radverkchrs

1.1. Typ der Radverkehrsanlage
1.7.1. keina {Fiihrung auf der Fahrbahn}
1.1.2. Radweg (Ein- oder Zweirichtungsver-
kehr}
1.1.3. Radfahrstreifen
1.1.4. Bus + Rad-Spur
1.1.5.
hr

_I_\
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.b. Suggestivstreifen
trichtung des Radverkehrs
’I 2.1. rechtsah
1.2.2. geradeaus
1.2.3. linksab {direkt, halbdirekt oder indi-
rekl)
1.3. Aufstellflichen
1.3.1. GroRe
1.3.2. Anordnung
1.2.3. Sonderform ,aufgeblasener Radfahr-
streifen”

Die Grofe der Aufstellfldche ist haufig ein Diskus-
sionsthema, wenn der Radverkehr autf Mittelinseln



warten muf: Wie lang ist das Fahrrad, was ist,
wenn ein Tandem kommt, was ist, wenn eines mit
Anhiinger kommt. Die Ancrdnung der Aufstell-
fliche wird beim Linksabbiegen intersssant. Beim
indirekten Linksabhiegen liegt sie rechts oder links
vom geradeausflihrenden Radweg, beim direkten
Linksabbiegen neben der Abbiegespur der Kraft-
fahrzeuge oder vor ihr als ,aufgablasensr Radfahr-
streifen”.

Die verschiedenen Arten der Signalisierung erge-
ben sich aus der RIiLSA, die im Abschnitt Beriick-
sichtigung besonderer Verkehrsarten” ¢in langeres
Kapitel ,Radverkehr” hat, was eigentlich scheon
fast alles aussagt. Bei den Signalgebern haben wir
es entweder, wenn wir keinen speziellen Fahr-
radsignalgeber haben, mit dem Kraftfahrzcugsignal
oder aher mit dem Fuligangersignal mil oder ohne
Hinweisschild fir den Radverkebr zu tun: diese
beriihmten Schilder ,Radfahrer: LZA-Signal be-
achten”, wobei der Radfshrer erst mal wissen
muf, was LZA in unserer Sprache heifit.

Oder wir haben einen eigenen Signalgeber fOr
Radfahrer, der auch wieder entweder wvor oder
hinter der Konfliktflicha stehen kann und sin
Gelbsignal haben kann oder nicht. Die RILSA
macht dar(ber inzwischen auch relativ genaue
Aussagen. Aber ich sagte ja eingangs schon, dal}
manche Aussagen auch wieder so oder so inter-
pretiert werden konnen. Und sehr interessant ist
auch noch die Art und die Anordnung von Anfor-
derungscinrichtungen, ob wir Taster haben, ob wir
Indukticnsschieifen verwenden und, was ich auch
schon in einer Stadt gefunden habe, Infrarotdetek-
toren zur Grinzeithemessung.

Kurz gefalt resultiert daraus folgende Gliederung:

2. Signalisierung
2.1. Art der Signalgeber

2.1.1. mit Kfe-Signal

2.1.2. mit FuBgéngersignal {mit oder ochne
Hinwaeaisschild}

2.1.3. mit Kombinationsstreuscheibe {Fult-
génger und Radfahrer)

2.1.4. mit eigenem Signalgeber {vor oder
hinter der Konfliktflache, mit oder
ohite Gelb-Signal}

2.2. Art und Anordnung von Anforderungsein-
richtungen

2.2.1. Taster

2.2.2. Induktionsschleifen

2.2.3. Infrarot-Detektoren zur Grinzeit-
Bemessung

Wenn wir die beiden Kriterien ,Flihrung” und ,Art
der Signalisierung” miteinander kombinieren,
argeben sich schon eine Vielzahl von Kombinatio-
nen. Hinsichtlich des Signalzeitenplanes, der

daraus erwaéchst, sind noech einmal zusatzliche
Variationen méglich. Dazu einige weitere Stichwor-
te:

3. Gestaltung des Signalzeitenplans
3.1. bedingte Vertraglichkeit oder voller Signal-
schutz
3.2, Wartezeit
3.2.1. Umlaufzeit
3.2.2. Doppelanwirle
3.3, Grinzeit-Koordinierung bei mehrteiligen
Furten
3.3.1. Progressionsgeschwindigkeit
3.3.2. Breile des Griinbandes
3.4. Abstimmung von Radfahrersignalen auf
parallele Fullgdnger- oder Kfz-Signale

Der erste wichtige Aspekt ist, ob wir bedingte
Vertridglichkeit haben oder vollen Signalschutz.
Bedingte Vertrglichkeit ist in der Regel mit ab-
biegenden Kraftfahrzeugen gegeben. Das wirft dic
Frage auf, wie die bedingte Vertraglichkeit gesi-
chert wird. Dann folgt die Frage der Wartezeit, die
von der Umlaufzeit abhéangt, jedoch durch Doppel-
anwirfe gemindert werden kann. SchlieBlich bei
mehrteiligen Furten auf grollen Knoten die Frage,
wie die cinzelnen Teile aufeinander abgestimmt
sind, d.h. Progressiensgeschwindigkeit, Breite des
Grinbandes und Abstimmung mit bcnachbarten
Fuigingersignalen, die nach der RILSA, wenn die
nebeneinander verlaufen, die gleiche Farbe zeigen
missen. Hier sind schwierige Fragen zu beantwor-
ten: Was ist nebeneinander, was ist nicht neben-
einander? Wie weit auseinander ist nicht mehr
nebensinander, zwei Masten oder am Ausleger?
Manche Stddte haben da schon ihre cigenen
Richtlinien, wic so etwas zu schalten ist.

Daraus ergibt sich eine Vielfalt von Lésungsmig-
lichkeiten. Insbesondere fir direktes, halbdirektes
und indirektes Linksabbiegen sowohf vam Radfahr-
streifen als auch vom Radweg sind zahlreiche
Sonderldsungen mit Radfahrerschleusen, Aufstell-
flachen im Knoten, aufgeblasenan Radfahrstreifen
u.8. entstanden. FUr das Kreuzen freier Rechts-
abbiegespuren ven Kraftfahrzeugen durch gerade-
ausfithrenden Radverkehr gibt es ebenfalls neue
Lésungen. Diese Innovationen haben eines gemein-
sam, namlich die Abkehr von der abgesetzten
Radfahrerfurt in der Knotenausfahrt.

Fiir die in jingster Zeit geschallenen kombinierten
Bus- und Radspuren werden dann Sonderlésungan
erforderlich, wenn die Bussc am Kneoten ein eige-
nes Signal erhalten. Dafiir habe ich heute morgen
in Miinster auf dem Weg hierher bersits ein Bei-
spiel gesehen.

Lassen Sie mich an dieser Stelle folgende negative,
aber auch positive Beispiele aus der Praxis anhand



von Bildern einschieben:

Bild 1: Bundesstraa als Hauptverkehrsstrale in einer Ortsdurchfahrt, Linksabbiegen des Radverkehrs ist vergessen warden

Bild 2: Dias klassische Raispiel dar umlaufenden Radfahrschiene mit abgesetzter Fihrung im Knoten
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Dild 3: Halbdirektes Abbiagen mit Sondersignal, Zufahrt gemeinsam mit dem Busverkehr; aufgeblasener Radfahrstreifen
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Bild 5: Parallelfibrung ven Busspuren und Radfabrstreifen, Flihrung des linksabbiegenden Radverkehrs unklar
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Das waren eben verschiedene Ldésungen und
Sonderlésungen aus der Praxis. Ich habe schon
angedeutet, nach welchen Kriterien solche An-
iagen zu bewerten sind. Dazu gehdrien

1. die Vellstandigkeit, d.h. alle Fahrbeziehungen
missen vorhanden sein, Wege fiir alle Richtungen
und auch Signale flr alle Richtungen. Das ist
keineswegs selbstverstandlich, wie Sie an den
Praxisbeispiclen geschen haben.

2. die Ubersichtlichkeit, die besonders wichtig ist
fir unsere ncucn Sonderldsungen. Denn der
normale Radfahrer kannte nur die klassischen
Lésungen und muld ja auch erkennen, was wir an
Verbesserungen fir ihn geschaffen haben. Jedem
Verkehrsteilnehmer mufd  so  rechtzeitig seine
Verkehrsfithrung klar werden, dafd er sich richtig
cinordnen kann.

3. Jeder Verkehrsteilnehmer muf? auch die Vor-
fahrtregeclungen rechtzeitig erkennen, damit die
Sicherheit gewdahrleis(el isL.

4. Unter dem Gesichtspunkt der Férderung des
Radverkehrs ist schlieBlich der Komfort einer
Knotenpunkislésung wvon  erheblicher Relevanz.
Zum Komfort trigt neben Ubersichtlichkeit und
Sicherheit auch eine gute Linienflhrung bei, d.h.,
der Verzicht auf solche engen Kurvenradien, wie
wir sie eben gerade gesehen haben und auf Sla
lomfahrten zwischen Masten und anderen Ein-
bauten. Dazu gehdért auch eine ebene Strallenober-
flache und kurze und cinschbare Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen.

Zusammenfassung der Diskussion

Im Anschlud an die EinfGhrung von Urich ven
Staszcwski  stellte Ernst-Dieter Schiitte vom
Planungsamt der Stadt Miinster anhand einiger
Bilder von Knotenpunkten in Minster beispielhafte
Lésungen und einzelne Probleme der Radverkehrs-
ldsung in Knotenpunkten dar. Anhand der Beispigle
entwickelte sich eine lebhafte Diskussion mit
felgenden, wesentlichen Ergebnissen:

Herr Schiitte flhrie aus, dalk ahnlich wie Kdin
auch MUnster Uber cine relativ groBe Anzahl von
Lichtzeichenanlagen verflige in einer GriRenord-
nung von 1 Anlage auf 1.000 Einwochner. Histo-
risch scicn in den flnfziger und scchziger Jahren
die LZA zur Beschieunigung des Kfz-Verkehrs
angelagt worden mit der implizierten Absicht, den
stdrenden Fahrradverkehr unterzuordnen. Dies
filhrte zu sehr kurzen Grilnzeiten fiir Radfahrer (bis
hinunter zu 6 sec.} und entsprechend langen
Wartezeiten (bis {ber 90 sec.).

Das ist heute in Mdnster nicht mehr Planungs-
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ansatz, zumal der Radverkehr diesse Wartezaiten
auch keinesfalls mehr akzeptiert. Heute sind
demgegeniiber die Wartezeiten deutlich reduziert
sowoehl durch kiirzere Umldufe (von max. 90 sec.
bis hinunter zu 40 ssc.} sowie die Verldngerung
der Griinzeiten. Letzieres geschieht in Einzelféllen
z.B. im Mittagsverkehr von der Universitat zur
Mensa, wo die Griine Welle der querenden Haupt-
verkehrsstrafie unterbrochen wird, um ausreichen-
de Griinzeiten fir den Fahrradverkehr zu schaffen.

Das direkic Linksabbiegen stellt sich in Minster
schon aufgrund der hohen Radfahrerzahlen als
notwendig dar, da fir indirektes Abbiegen die
notwendigen Aufstelibereiche nichl bersitgestelit
werden kiinnen {in Einzelféllen sind pro Umlauf bis
zu 80 abbiegende Radler zu bewaltigen}.

Von erheblicher Bedeutung for die Sicherheit der
Radfahrer und Fuldgénger an signalisierten Kreu-
zungen ist der geringfligige Voerlaufl {mindestens 2
sec. nach neuer RiLSA) der Griinphase vor dem
Griin des Kfz-Verkehrs nach dem Grundsatz, dal
die gefahrdeten Verkehrsteilnehmer im Sichtfeld
des Kfz-Lenkers im Gefahrenbereich sain sollen. Im
Einzelfall bzw. einigen Fallen wird der Vorlauf fir
den Radfahrer so bemessen, dal eine griine Welle
zur nachsten Signalanlage entsteht. Als problema-
tisch hat sich das Verhalten von Fufgangern und
Radfahrern erwiesen, die bel getrennter, auf die
unterschiedlichen Fahr- und Gehgeschwindigkeiten
abgestimmten Signalisierungen die jeweils langste
Granphase fGr sich in Anspruch nehmen, so daf3
die fiur diese Verkehrsarten getrennta Signalisie-
rung nicht beachtet wird.

Das Uberqueren mehrerer Fahrbahnteile fiir den
Radfahrer wird in M{nster grundsétzlich in einem
Zug geschaltet, was jedoch fir Fufigénger ofl
nieht moglich ist.

Mehrere Jahre wurde in Minster flir rechtsabbie-
gende Radfahrer eine gesonderle Signalisierung
eingerichtet, die die Grinzeit fir das Rechtsabbic-
gen maximicrte, Heute geht man wieder daven ab,
da es sich erwiesen hat, dall die verblaibende
Rotzeit chnehin nicht beachtet wird und eine
besondere Unfalltrdchtigkeit dieses Rechtsabbie-
gens bei Rot nicht festgestellt werden kann. Diese
Losung wurde lediglich angewandt, um rechtlichs
Klarheit zu erlangen und sich verwaltungssecitig
abzusichern; die Vermeidung wvon maglichen
Unféllen spielte dabei eine untergeordnete Rolle.
Daher ist die Stadt Minster dazu {bergegangen,
das Rechtsabbicgen von Radfahrern bei Rot unter
Anbringung eines Zeichens 205 (Vorfahrt achten)
zu gestatten. Diese Regelung hat sich bewihrt und
cntspricht in etwa demn Grlnen Pfeill aus der
ehemaligen DDR-5tV0O,



Viele Kreuzungen von grofien Hauptverkehrsstra-
Ben wurden in dcr Vergangenheit mit freien
Rechtsabbiegespuran angelegt. Dia Gefahrdung der
Radfahrer an diesen Rechtsabbiegespuren ist
aillgemein bekannt. Dies fihrte dazu, dal in mehre-
ren Fillen auch die Rechtsabbiegespur in die
Signalisierung einbezogen wurde, was jedoch zu
Leistungsmindcrungen beim Radverkehr sowie des
Kfz-Verkehrs fiihrte. Bei Umbauten oder Neubau-
ten werden freie Rechtsabbiegespuren nicht mehr
angelegt, es sci denn aus Griinden der Kreuzungs-
geometrie {bai spitzen Abbiegewinkein sind solche
Spuren erforderlich}.

Ein neuer Regelungsversuch wird in Mdnster
derzeit erprobt, dic gemeinsame Fiihrung ven
Linienbussen und Fahrradern auf einer Kombispur.
Um die Moglichkeit, Radfahrer zu {berholen,
rechtlich abzusichern, wird die Spur als Radwey
mit dem Zusatzzeichen ,Linienbusse frei” beschil-
dert. Dies erlaubt dem Bus, zum Uberholen der
Radler die Spur zu verlassen. Daran kn{pfte sich
die Frage, ob den Bussen auf dieser Spur dann
nicht cine maximale Geschwindigkeit von nur ca.
25 km/h erlaubt ist. Die Stadt Minster sieht dieses
Problem nicht als gegeben. Dic Busse fahren dem
Verkehrsstrom angepalit, ohne dalk eine Messung
der Geschwindigkeit erfolgte. Bei schmalen Fahr-
bahnen, die ein Uberholen nur bedingt erlauben,
gibt es keine Behinderung von Radfahrern und
Bussen, da die schnellen Radfahrer in etwa die
Reisegeschwindigkeit des Busses haben bzw.
schneller sind, dic Langsamen jedoch nicht iibarho-
ien.

In den Kombkispuren werden separate Signalisierun-
gen [iir den Bus {(VOV-Signal) parallel zu einem
entsprechenden Radfahrersignal geschaltet. Da-
gegen wurden rechtliche Bedenken vorgetragen,
dal3 eina solche Kombination in den entsprechen-
den Vorschriften nicht vorgesehen sei. Anderer-
seits, so die Enlgegnung, sei eine sclche Kom-
bination auch nicht verboten,

Vielfach ergeben sich wegen des Fehlens von
spezifischen Vorschriften flr die obhen genannten
Regelungswinsche Notwendigksiten flr ausfihr-
liche viclschildrige Hinweise, die bei Vorliegen
spezifischer Schilder wesentlich einfacher heschil-
dert werden kdnnten. Dies fOhrt auch in gestalteri-
scher Hinsicht zu schr unbefriedigenden Losungen.

Bei Einflhrung einer funkgesteuerten Vorrang-
schaltung fir den Bus ergibt sich die Problematik,
dal3 der Radfahrer bei der Anforderung von Griin-
zeiten nicht herlcksichtigt wird. Dies lakt sich
jedoch dahin lésen, dal funkgesteuerten Anforde-
rungen entsprechend justierte Induklionsschleifen
sicherstellen, dald Radfahrer ebenfalls, ggf. jedoch
nicht mit Vorrang, grin erhalten.
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Eine spezifische Miinsteraner Lé&sung fiir das
direkte Abbiegen von Radfahrern mit Hilfe sog.
Radfahrerschleusen hat sich bewdhrt. Der Kfz-
Verkehr wird an einer Haltelinic ca. 20 m vor der
LZA durch ein Hinwcisschild ,Bei Rot hier halten”
angehalten, was von Einheimischen gut beachtet
wird. In den freien Raum zwischen Haltelinie und
Signalanlage kann dann der Radfahrer mit Links-
abbiegewunsch einfatwven und bhei Griin vor dem
Kfz-Verkehr im Blickfeld desselben abbiegen.

Picse Losung erscheint zunéchst als problematisch
dadurch, daB sie eine erhebliche Fahrsicherheit von
allen Radfahrern erfordert. In Miinster hat sich
jedoch auch aufgrund der hohen Anzahl sicherer
Alltagsradler erwiesen, dal auch weniger sichers
Radfahrer sozusagen ,im Schutz der grofien Zahl
der Radler” diese Regelung praktizieren kénnen
und sich an sie gewdhnt haben,

Die Radfahrerschleusen mit Beschilderung der
vorgezogenen Haltelinie erweist sich als wesentlich
kostengiinstiger als die Installation einer gesonder-
ten Vorampel. Auch wenn das Hinweisschild ,Bei
Rot hier halten” nicht rechtsverbindich ist, wird es
gut beachtat.

Dic LZA an untergecrdneten Zufahrten zu Haupt-
verkehrsstraBen weisen reichlich Rotzeit zum
Einordnen der Radfahrer vor dem Kfz-Bereiczh auf.
Bei kiirzeren Rotzeiten kann sich das Problem
ergeben, dafd der Radfahrer bei Griin fir den Kfz-
Verkehr ankommt und sich dann in den TleBenden
Verkehr einordnen muR. Dies ist durch ein , Vor-
fahrt achten®-Schild geregelt.

Eine weitere Sonderlésung flir das direkte Links-
abhbiegen bei groflen Radfabrermengen besteht in
der Anordnung einer lberbreilen Linksabbiegespur
mit vorgeschalteter aufgehlasener Auffangspur.
Diese Lésung ermdglicht es, grdfere Radfahr-
mengen vor dem Kfz-Verkehr linksabbiegen zu
lassen. Eine Blockade der Radfahrer durch hewuidt
rechts haltende Kfz-Lenker kann in Miinster nicht
beohachtet werdcn. In anderen bundesdeutschen
Stadten wird dies dagegen gelegentlich sogar von
Fahrschulen gelehrt, wodurch es dort evtl. zu
Froblemen kommen kann.

Betont wurde, dald die Einfihrung von direkten
Abbiegemdglichkeiten mittels Auffangspuren auch
durch eine geeignete Offentlichkeitsarbeit bekannt
gemacht werden muB. Inzwischen sind die Rege-
lungen in Méinster bekannt und werden wie selbst-
verstindlich praktiziert. Richtig ist, dall die erste
Lésung dieser Art einen gewissen Einflhrungs-
zeitraum brauchte.

Es wurde dic Frage gestellt, was die Einrichtung
einer Radfahrerschleuse zum Linksabbiegen mit



ciner Varampel kostet. Obwohl in Minster die
Vorampeln meist fiir entbehrlich gehalten werden,
ist festzuhalten, daid eine Vorampel fiir die genann-
te Regelung mit ca. 30 - 40.000,- DM nicht
unermellich teuer ist. L4Bt sich die Signalanlage
nicht mehr erweitern oder ist dic Anlage zu alt,
kéinnen auch wesentlich hbhere Kosten auftreten.

Die bedingt vertrdglichen Schaltungen {gemeinsa-
mes Grin flr geradeaus fahrende Radler und
Fugénger mit rechlsabbiegendsn Kfz} werden
Oberraschendarweise in Siiddeutschland kaum, in
Norddeutschland jedoch hiufig angewandt.

Als ausgesprochen problematisch wird die Zunah-
me der Fufganger-/Radfahrerregelungen und Griin-
anforderungen durch immer mehr Druckknopf-
ampeln angesehen, die dazu flhrt, dak die unmo-
torisierten Verkehrsteilnchmer grundsétzlich an-
halten mdsscn, wahrend die Griinzeiten des Kfz-
Verkehrs aulamatisch maximiert werden. Diese
Uberhandnahme von Druckknopfampeln flihrt
wegen stets vorhandenem Rot zur haufigen MiR-
achtung des Rotlichts.

Meist ist dics faktisch ungefdhrlich, aber der
Fulganger/Radfahrer kann nicht immer zwischen
talsdachlicher Gefahrdung und Nichl-Gefahrdung
unterscheiden, was dann an entsprechenden
Punkten su schweren Unfillen fiihrt. Die Einrich-
tung der Druckknopfampeln mu aus der Sicht des
unmotorisierten Verkehrs sehr skeptisch gesehen
werden. Es ist technisch unproblematisch, diese
Anforderungsampel wieder auf Dauerfunktion zu
schalten, so daf in jedem Umiauf Grin fir den
unmotorisierien Verkehr erscheint.

Abschlielend wurde grundlegend infragegestellt,
ob die Bemihungen um die Optimicrung wvon
signalisierten Kreuzungen zugunsten des Rad-
verkehrs sinnvoll sei und es nicht vielmehr anzu-
streben ist, unsignalisierte, aber immanent sichere
Lisungen zu suchen, so z.B. Kreisverkehre (kleine
Kreisel) mit gewahrleisteter Geschwindigkeits-
reduzigrung in der Zufahrt. Allgemein wurde hier
zugestimmt, daf3 immer sclche Ldsungen zu priifen
und nach Méglichkeit anzuwenden seien, wenn
Neubauten bzw. Umbauten ohnchin anstiinden.
Andererseits kdnne auch nicht auf die Bemihun-
gen um Optimierung von bastehenden signalisicr-
ten Kreuzungen verzichtet worden, da man in
vielen Féllen auf Dauer mit signalisierten Regelun-
gen rechnen miisse und andererseits ein vorhande-
ner ,Altbestand” nicht einfach zu beseitigen sei.

Die am Beispiel von Miinster diskutierten Lésungen
von Markierungen und Signalregelungen sind
selbstversténdlich nicht unveréndert und unange-
pafit auf die sperifische Situation andernorts zu
abertragan. Insbesondere ist zu priifen, ob Shnliche
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Radverkehrsmengen zu bewiligen sind, Manche
Losung, dia mit grofien Radfahrermengen problem-
los mbglich ist, wie z.B. das direkte besonders
gesicherte Linksabbiegen auf der Fahrbahn, ist ggf.
bei kleinen Radfahrermengen nur schwer durch-
setzbar. Andererseits erlauben dic scheinbar engen
Richtlinien durchaus nicht unerhebliche Ausle-
gungsspielrdume, und es erscheint als wosentlich,
dafd der politische und Verwaltungswille da ist,
Regelungen zugunsten des Radverkehrs durch-
7usetzen. Im Grundsatz ist die Férderung des
Radverkehrs nie an den Richtiinien, sondern allen-
falls am mangelnden Umsetzungswillen von Politik
und Verwaltung gescheitert.



4. Workshap
~Radwegebenutzungspflicht”

Einfiihrung: Georg Hundt - Landesgeschiftsfiihrer
des ADFC Nordrhein-Westfalen

Die nach der StraRenverkehtrsordnung geltende
Radwegebenutzungspflicht ist unter den Radlerin-
nen und Radlern heftig umstritten. Wenigen den
Komfort- und Sicherheitsbed{rfnissen der Radler
entsprechenden Radverkehrsanlagen steht eine
Vielzahl wegen des haulichen Zustandes, der
stédndigen Konflikte mit Fulgangern und parkenden
PKW oder der gefdhrlichen Fihrungen in den
Einmindungen eigentlich unbenutzbarer Radwege
gegeniber. Auch der Sicherheitsgewinn der klassi-
schen Bordsteintadwege gegeniiber der Flihrung
des Radverkehrs auf der Stralle gilt nur noch sehr
stark eingeschrankt und zwar vor allem fir Auwider-
ortsstrafien.

Das Separationsprinzip, also die Trennung des
Radverkehrs vom motorisierten Verkehr, ist nach
neueren Erkenntnissen nur noch auf Hauptver-
kehrsstralien sinnvoll, die Stral3en im Erschlie-
fungsnetz sind so zu beruhigen, daft eine Ver-
traglichkeit zwischen Radverkehr und den anderen
Verkehrsartean gegeben ist. Die Radwegebenut-
zugspflicht wird in Zukunft also vor allem die
HauptverkehrsstraRen mit einer Radverkehrsanlage
betreffen.

Das Fir und Wider einer Radwegebenutzungs-
pflicht unter den neueren Gesichtspunkten der
sicheren FOhrung des Radverkehrs wird in den
folgenden Stellungnahmen der Fachreferenten
dargeleqt. Konsequenzen sind dann bei den immer
wieder vorzunehmenden Anderungen der StraRen-
verkehrsordnung zu ziehen.

Dr. Wolfgang Bouska
Bayerisches Innenministerium
Statement zum Warkshop

1. Geltende Rechtslage

Nach der geltenden StraBenverkehrsordnung
muissen Radfahrer rechte Radwege benutzen, und
zwar auch dann, wenn solche Radwege nicht
besonders mil Zeichen 237 StV0 beschildert sind.
Linke Radwege dlGrfen Radfahrer nur benutzen,
wenn diese fiir die Gegenrichtung mit dem Ver-
kehrszeichen 237 StVO freigegeben sind. In diesen
Falien besteht dann aber auch eine Benutzungs-
pflicht. Gibt es an einer StraRe sowohl einen
rechten als auch einen entsprechend freigegebe-
ncn linken Radweyg, sc besteht Benutzungspflicht.
Es ist dem Radfahrer aber Treigestellt, welchen der
beiden Radwege er benutzen will.
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Ist eine Fahrbahn durch Beschilderung mit Zeichen
237 S0 als sog. FahrradstralRe gekennzeichnet,
s0 miissen Radfahrer dort fahren. Ist ein Weg mit
dem Verkehrszeichen 240 StVQ als gemeinsamer
Ful- und Radweqg beschildert, so besteht fir
Radfahrer eine Benutzungspflicht in gleichem
Umfang wie bei alleiniger Beschilderung des
Zeichens 237 StVO. Wird dagegen ein mit Zeichen
239 StVO als FuBwey beschilderter Wag mit
einem Zusatzschild fir den Radverkehr freigege-
hen, so dirfen Radfahrer diecscn Weg benutzen, sie
miissen es aber nicht. Benulzen sie in diesem Fall
den freigegebenen Gehweq, so darf allerdings nur
mit Schrittgeschwindigkcit gefahren werden,
némlich mit 4 bis 7 km/h. Entsprechendes gilt,
wenn ain FuBgangerhereich durch ein Zusatzschild
zum Zeichen 242 fir Radfahrer freigegeben ist.

Die Radfahrer dirfen FuBgénger weder gefahrden
noch behindern, wenn ndtig, miissen sie warten.

Allgemecin gilt, daf eine Benutzungspflicht for
Radwege nicht bestebt, wenn ein vorhandener
Radweg aufgrund seines baulichen Zustandes
nicht benutzt werden kann oder wenn die Benut-
zung jedenfalls beirichtiger Abwagung unzumutbar
ist oder wenn durch den Zustand des Radweges
aus anderen Gridnden, z.B. wegen Schneebelags,
die Benutzung unmbglich oder unzumuthar ist. Die
allgemeine Ausnahme ist zwar in der Strafien-
verkehrsordnung nicht ausdricklich festgeschrie-
ben. Sie ergibt sich jedoch bei zweckentsprechen-
der Interpretation der Radwegebenutzungspflicht.
Soweit also ein Uberblick {iber das geltende Recht.

2. Kontroversenurn die Radwegebenutzungspflicht

Die Radwegebenutzungspflicht wird seit einiger
Zeit lebhaft diskutiert. Es wird gefordert, diese
Verpflichtung aufzuheben oder jedenfalis zu lok-
kern. Die Beflirworter einer Neuregelung meinen,
dalR es grundsétzlich dem Radfahrer (berlassen
sein miisse, cb er einen vorhandenen Radweg
henutzt oder lieber auf der Fahrhahn fihrt. Eine
Benutzungspflicht kédnnte in diesem Fall weiterhin
mit dem Zeichen 239 StV 0 verbunden werden. Es
soll aber von den StralRenverkehrsbehdrden nur
dann aufgestellt werden, wenn es aufgrund der
besonderen drtlichen Verhéhtnissc unerlallich ist.

Begriindet wird die Forderung z.B. mit dem bauli-
chen Zustand vieler Radwege, aber auch mit dem
Hinweis, dal die Benutzung der Radwege ins-
bhasondere wegen der Situationen an Straf3en-
knoten und an Grundstlcksein- und -ausfahrten
haufig gefdhrlicher sei als das Fahren auf der
Fahrhahn. Radfahrer, die auf dem Radweg fahrcn
und an einer Kreuzung weiterfahren wollen, wiir-
den von dem Fahrer der ahhiegenden Fahrzeuge
deutlich schlechter wahrgenommen als Radfahrer,



die sich auf der rechten Fahrbahnseite bewegen.
Auch biten die Radwege solchen Radfahrern, dis
sich mit hoherer Geschwindigkeit bewegen woll-
ten, hierzu nicht odar nur in ungenigendem MaBe
die Méglichkeit, mit der gewlinschten Geschwin-
digkeit zu fahren.

Diese Fragen wurden etwa vor einigen Jahren bei
einem Kolloquium des Beraters fir Schadens-
verhlitung des HUK-Verbandes in Kdéln erdrtert.
Dabei haben die BefUrworter einer Aufhebung bzw.
Lockerung der Radwegebenutzungspflicht auf eine
Untersuchung des Polizeiprasidenten in Berlin
hingewiesen, die sich auf die Entwicklung der
Radfahrerunfélle in West Beriin in den Jahren 1981
bis 1986 bezog. Nach dieser Untersuchung gab es
an StraRen mit Radwegen einen crheblichen
Anstieg, wihrend in StraBen ohne Radwege ein
Riickgang zu verzeichnen war. Es ergab sich aber
auch, daR jeder zweite von eincm Radfahrer
verursachte Unfall darauf zuriickging, daR der
Radfahrer einen vorhandenen Radweg nicht oder
in der falschen Richtung benutzt hatte. Im dbrigen
blieb bei diesermn Vergleich die Verkehrshedeutung
und die Verkehrsstrukiur der untersuchten Strafen
unberlicksichtigt, so daR auch die Autoren der
Untersuchung darauf hingewiesen haben, dal} aus
der Untersuchung nicht gefolgert werdan kdénne,
dal etwa StraBen mit Radwegen gefahrlicher saien
als StraRen ohne Radwege.

3. HUK-Untersuchung .Unfalie mit Radfahrern in
Bayern™

Aufgrund der sehr kontroversen und lebhaften
Diskussion auf dem seinerzeitigen Kelloguium in
K&In hat das Bayerische Staatsministerium des
Inneren den Berater fir Schadenverhitung des
HUK-Verbands gebeten, eine umfassende Aus-
wertung des Unfaligeschehens mit Radfahrerbetei-
ligung in ausgewahlten Bereichen durchzufihren.
Untersucht wurden 4.428 Unfélle aufgrund einer
schr intensiven Unfallaufnahme durch die Pulizei,
die sich in der Zeit vom 1. Mai bis 31. Oktober
1990, also ein 1/2 Jahr, im Bereich der Polizeipréa-
sidien Oberbayern, Mittelfranken und Minchen
ereignet hatten, alsp eine Mischung von Grofs-
stadtgebieten, Mittelstadtgebieten und landlichen
Bereichen. Das Ergebnis der Untersuchung wurde
im FrOhjahr d.J. der Offentlickkeit vorgestellt und
in den Mitteilungen Nr. 33 der Beratungsstelle fur
Schadenverhiitung des HUK-Verbandes verdffent-
licht.

Aus der Zusammenfassung detr Ergabnisse und den
Emptehlungen will ich zunéchst auf einige Punkte
hinweisen, welche fir die Benutzung von Radwe-
gen aus Griinden der Sicherheit sprechen:
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a. lnnerorts geschahen 32 % der Unfille auf
Straen mit Radwegen, aber B7 % auf Straffen
ohne Radverkehrsanlage. Aul3erorts betrafen 69 %
der Radverkehrsuntille Stralken ohne Radwege,
nur 1 % Stralen mit Radwegen. Bei den inner-
ortlichen Unfallen auf StraBen mit Radwegen falit
auf, dal ein erheblicher Teil der Radfahrer verbots-
widrig den linken Radweg oder die Fahrbahn
benutzt hatte. Bei den Langsverkehrsunfillen auf
Stralken mit Radverkehrsanlagen féllt der hohe
Antei! der Unfdlle von Radfahrern untereinander
auf. Ebenfalls hei den L#ngsverkehrsunfallen
passiertcn auf StraRen mit Radwegen 29 % dieser
Unfalle in Konflikt mit Kraftfahrzeugen, bei Straien
ohne Radverkehrsanlagen dagegen 68 %. Das sind
also einige Punkte, die fiir die Beibehaitung der
Radwegebenutzungspflicht sprechen kdnnten.

b. Fir eine geringere Gefahrlichkeit von Stral3en
chne Radverkehrsanlagen, also die gegenteilige
Auffassung, kdnnte die zutagegstretene hohere
Unfallpelastung der Knotenpunkte sprechen. Denn
bei den h3ufigen und schwerwiegenden Abbie-
geunfillen betreffen nur 24 % Strafen ohne
Radverkehrsanlagen, dagegen 33 % Stralden mit
solchen Anlagen. Anzumerken ist hier allerdings,
daR bei den Knotenpunktsunfillen auf Stralen mit
Radverkehrsanlagen die betelligten Radfahrer
haufig verbotswidrig die linken Radwege benutz-
ten. Ein besonderer Gefahrenpunkt in dieser Unter-
suchung hat sich daraus ergeben. Eindeutig ist
jedoch, daR die Konfliktsituation zwischen gerade-
ausfahrenden Radfahrern und abbiegenden bzw.
cinbiegenden Kraftfahrzeugen an Knotenpunkten
eine der wesentlichsten Gefahrenguellen darstellt.

c. Allerdings haben sich aus dicser Untersuchung
keine zwingenden oder wenigstens berwiegenden
Griinde ergeben, dic unter dem Gesichtspunkt der
Verkehrssicherheit eine Anderung des geltenden
Rechts erfordern wiirden. Die raumliche Trennung
zwischen Kraftfahrzeugverkehr und Radverkchr
durch besondere Radverkehrsanlagen ist jedenfalls
dann allgemein als positiv zu bewcrten, wenn die
Radverkehrsanlage baulich sinwandfrei ausgefuhrt
ist und wenn insbesondere durch entsprechende
Vorkehrungen im Knotenbercich mehr als bisher
Sorge dafir getragen wird, da® sich Kraftfahrer
und Radfahrer in diesen Bereichen besser als
bisher sehen und mehr als bisher respektieren.
Letzteres gilt insbesondere [ir die Kraftfahrer.
Auch dazu enthilt die Untersuchung Aussagen.

d. Man wird auch nach Madaglichkeiten suchen
missen, die verbotswidrige Benutzung linker
Radwege mehr als bisher zu Gberwachen. Un-
geachtet dessen msine ich, daf klinftig auch die
Reservierung von Teilen der Fahrbahn fir Radfah-
rer durch Abmarkierung gréBere Bedeutung erhal-
ten sollte. Diese Abmarkierung kann durch Fahr-



hahnbegrenzungen und Beschilderung der so
gewonnenen Flichen als Radweg erfolgen. Denk-
bar ist in geeigneten Fallen aber auch mshr als
bisher die Abmarkierung eines sog. Radfahrstrei-
fens ohne Ausschilderung als Radweg lediglich mit
Leitlinien. In diesen Fallen miRten allerdings
zusdtzlich Haltverbote, zumindest als
eingeschrinkte Haltverbote erlassen werden, weil
sonst diese Flachen von Kraftfahrern zum Parken
benutzt werden dirfen und sogar benutzt werden
missen. Eine solche MaRBnahme kann sich z.B. in
Bereichen empfehlen, in denen die zur Verflgung
stehende Fahrhahnbreite fr dic Abmarkung von
Sonderwegen nicht ausreicht, weil jedenfalls in
einigen Fallen breitere Kraftfahrzeuge im Gegenver-
kehr die abmarkierte Fldche zeitweise mitbenutzcn
mitssen, wobei sie mit besonderer Vorsicht auch
die Leitlinie {iberfahren d{rfen.

¢. Sonderwege mit Fahrbahnbegrenzungsfinien
kiinnen im iibrigen auch im Bereich von Einbahn-
stralien angelegt werden, wenn dies nach Starke
und Struktur des Verkehrs orilich vertretbar ist. All
dies setzt natlrlich voraus, dald Radverkehrsanla-
gen nur dort singerichtet werden, wo dies sinnvol!
ist, also in Stralen mit gréBerer Verkehrsbedeu-
tung, wihrend z.B. in ErschlieBungsstraen in
Wohngehieten, um ein Beispiel zu nennen, in der
Regel darauf verzichtet werden kann.

4. Leichtigkeit contra Benutzungspflicht

Offen bieibt dabei die Frage, ob, wenn nicht schon
Griinde der Verkehrssicherheit cine Anderung des
geltenden Rechts hinsichtlich der Radwegebenut-
zungspflicht erfordern oder zulassen, andere
Grinde eine Anderung des geltenden Rechts
nahelegen. Der Wunsch vieler Radfahrer, mit giner
hoheren Geschwindigkeit zu fahran, als dies auf
Radwegen in der Regel mdglich ist, 1Rt solchc
Lésungen vertretbar erscheinen. Hier sind sicher
unterschiedliche Meinungen mdéglich. Nach meiner
Auffassung sollte jedoch dort, wo die drtlichen
Stralen und Verkehrsverhéltnisse die Anlagen van
Radwegen erfordert haben, die dadurch ermbglich-
te Trennung der beiden Verkehrsarten bei Ab-
wagung aller Interessen beibehalten werden.

5. Weitere Beratungen im Bund-Lander-Ausschul?
StraRenverkehrsordnung {StV0)

Anfligen mbchte ich, daB wir im Bund-Landecr
FachausschuB-Stralenverkehrsordnung die Unler-
suchung des HUK-Verbandes generell erdrtert
haben und eine Arbeitsgruppe eingesetzt haben.
Die Auswertung des Berichts im Hinhlick auf
mégliche Anderungen der StVQ und im Hinblick
auf bauliche Mafinahmen steht unter FederfUhrung
des Bayerischan Innenministeriums. Daran beteiligt
sind einige La&nder und der Bundesverkehrsmini-
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ster. Die Arbeitsgruppe wird sich auf der Basis des
Berichts des HUK-Verbandes natiirlich nicht nur
mit dem Problem der Radwegebenutzungspflicht,
sondern auch mit allen anderen dort angesproche-
nen Themen in absehbarer Zeit befassen und dann
ggf. Vorschlige machen. Wir werden selbstver-
sténdlich auch zu einer der Sitzungen den ADFC
und die Vertretungen der librigen Verkehrsteil-
nehmergruppierungen einladen, damit hier eine
Fachdiskussion vor Abgabe evtl. Empfehlungen
stattfinden kann. Die Einladung spreche ich hiermit
aus.

Klaus Hinte
Stadtamt Bremen
Statement zum Workshop

lch denke, wir kéinnen das Thema rechtlich ein-
grenzen auf die Radwege, die nicht als Radsonder-
wege auf Fahrbahnen angelegt worden sind,
sondern die auRerhalb von Fahrbahnen angelegt
warden sind, scien sie markiert auf Gehwegen
oder seien sie gebaut. lch will auch nicht der
Versuchung unterliegen, mich mit den verschiede-
rnen Untersuchungen im Detail auseinanderzuset-
zen und zeige lhnen erst sinmal nur ein paar
Radwege, von denen fch meine, daR man Gber
solche Wege reden sollte, wenn man (ber Rad-
wegebenutzugspflicht redst (Bild 1).

Bild 1

Zundchst haben wir 1988 festgestellt, dal c¢s ¢ine
sehr grofRe Anzahl von Kenflikten auf herkomm-
lichen Radwegen gibt, weiterhin, daR Radfahr-



streifan zum grof3en Teil besser sind als Radwege,
insbesondere dann, wenn einc Viclzahl von Ein-
mindungen und sonstigen Storeinfliissen auf den
Radweganlagen vorhanden sind.

Schubert hat 1981 allerdings fir Radwege einen
Sicherheitsvorsprung von 5 bis etwa 16 %, je
nachdem, ob Aufierorts- oder Innerortslagen
untersucht werden, herausgearbeitat. Er hat das
aber nur erreicht, indem er die Unfallzahlen nicht
bezogen hat auf die ,km-StraRe”, auch nicht auf
die Autobelastung und auf die Radverkehrsbela-
stung, sondern auf das Produkt der Autoverkehrs-
belastung und der Radfahrhelasiung und danach
eine sog. relative Unfallziffer gebildet hat. Erst
dann hat der Radweg scinen Sicherheltsvorsprung
erhalten. Bei der Streckenbelastung ist auch
hinsichtlich der Radwegsicherheit ein groRartiger
Gewinn nicht festgestellt worden. Ahnlich geht ¢s
Kdhler und Lautwein 1981 bei entsprechenden
Untersuchungen, die ehbenfalls keinen groRen
Sicherheitsgewinn bei Radwegen herausgefunden
hahen.

Draeger hat festgestellt, dal® bei Radwegen Si-
cherheitsverluste von etwa 30 % an Kreuzungen
und Einmiindungen auftreten, denen allerdings
Gewinne von etwa 50 % auf Strecken gegenliber-
stehen, aber - und das ist in den meisten Unter-
suchungen untergegangen - dafl, wenn man
samtliche Radverkehrsunfélle auf einer Straize, d.h.
also auch auf Nebcnanlagen, feststelit, Sicher-
heitsverluste auftreten insbesondere bei Fuligén-
garn bei der Kollision mit Radfahrern, und die
liegen in der GréBenordnung von etwa 80 %.

Kldckner von der Bundesanstalt flr StraZenwesen
hat 1987 cine Auswertung von Radlerunfillen
verdffentlicht und stellt ebenfalls keinen eindeuti-
gen Sicherheitsgewinn bei Radwegen innerorts
fest und er hat in diese Wertung auch die Unfall
folgen, die durchaus variieren, je nachdem, ob sie
an Strecken oder Knotenpunkten passieren, mitein-
bezogen.

Wenn man alle Unfallfolgen zusammenzieght, also
auch die flar die FuBgénger, die nicht gerade
unerheblich sind, stellt man fest, dalR grefartige
Sicherheitsgewinne bei Radwegen nicht gegeben
sind. Zu den Problembereichen bei Radwegen
zahlen abgesctze FOhrungen Uber Knotenpunkte,
gemeinsame Rad-/ FuBbwege an Hauptverkehrs-
stralen, Radwege hinter Farkstreifen, ungeniigen-
de Radwegenden, unibersichtliche Fihrungen und
Unterhaltungsmangel. Der Radflahrer will ja auch
vorwartskommen und nicht nur um jedes Schlag-
loch herumfahren. Es ist nicht nur e¢in Sicherheits
problem, es ist auch ein Komlortproblem, und da,
wo der Komfort nicht ausreicht, weicht der Rad-
fahrer entweder ven selbst auf dic Fahrbahn aus
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oder gerét in den Konflikt mit Fuidgéngern.

An HauptverkehrsstraBen werden wir wahrschein-
lich nicht darauf verzichten kénnen, Radverkehrs-
anlagen, die ausreichend breit sind, weiterhin zu
unterhalten. Wenn dort die Einmindungsbereiche
s0 gestaltet werden, dall Radfabrer und Konflikt-
partner selbst bei verschobenen Verkehrsknoten
sich rechtzeitig schen, dirften viele Sicherheits-
probleme geléist werden kénnen.

Dazu gehdren auch Markierungen und gradlinige
Fihrungenin den Einmiindungen und Grundstiicks-
zufahrten. Seitdem wir in Bremen verstirkt mar-
kiert habcn, haben sich die Konflikte an den
Einmildungen reduziert,

Ein sehr schwicriges Problem sind weiterhin die
linksliegenden Radwage. Die in Bramen angewand-
te Sicherung von linksliegenden Radwegen durch
Verkehrsschilder wird ven Autofahrern grundsitz-
lich nicht bemerkt. Markierungen dagegen werden
in wesentlich héherem Malle wahrgenommen. Die
mindeste Markierung, die man deshalb machen
muld, ist deshalb cine 50cm x 50em groRe Block-
markierung {Bild 2).

Bild 2

Zur Benutzungspflicht links liegender Radwege
nehme ich eine Kontraposition ein. Bramen vertritt
die Auffassung, dait linksliegende Radwege nicht
benutzt werden missen. Die StraBenverkehrs-
behdrde stellt sich in BuBgeldverfahren als Zeuge
zur Vertigung. Wer sich bei den Amtsgerichten
auf die Verkehrshehdrde beruft, erhidlt normaler-
weise kein BuRgeld. Die Verfahren werden einge-
stellt. Dahinter steckt auch die Erkenntnis Uber das
erhebliche Gefihrdungspotential bei der Benutzung
links liegender Radwege. Und wenn ich mich
richtig erinnere, ist das in den Beratungen im Bund-



Lander-Fachausschufd das Argument gewesen,
nicht unbedingt ein ,Miissen” zu konstituieren,
was ja leicht méglich gewesen wiére, wenn der
Ausschull es gewollt hatte. Bel Betrachtung der
historischen Entwicklung ist das, was jetzt inter-
pretiert wird, so ein biRchen interpretation nach
dem Motto, ,dald nicht sein kann, was nichl sein
darf”, d.h., wenn da ein Schild staht, mu man
den Radweqg auch benutzen. Die StVO meint das
nach wunscrer rechtlichen Interpretalion etwas
anders und dieser Auffassung scheinen sich die
Amtsgerichte anzuschlieRen.

Fazit: Die Sicherheitsgewinne von Radverkehrs-
anlagen werden also, das erwcisen die Unter-
suchungen ganz eindeutig, zum groBen Tail aufge-
zehrt durch Unfélle, die sich in den Bereich der
Knotenpunkte verlagern oder aber auf die FuRwe-
ge, wenn die Radwege stdrungsantillig trassiert
sind und stdrungsanfillig gestaltet sind. Sicher-
heitsgewinne scheinen unbestlreithar vorzuliegen
auferorts bei hohen Differenzgeschwindigkeiten,
innerarts bei hohen Verkehrshelastungen, ins-
besondere bei hohen LKW-Belastungen. DTV-
Werte von 15.000 bis 25.000 kdnnen als Richt-
werte gelten, von denen ab baulichen Radwege
gingerichtet werden sollten. Sicherheitsgewinne
gibt es inncrorts auch ganz zweifellos hei aus-
reichend breiten Radwegen mit relativ geringen
Stareinfliissen und guter Ubersicht in den Knoten-
punkten.

Die Frage der Radwegebenutzungspflicht stcllt sich
aber auch unter einem anderen Gesichispunkt. Pie
Benutzungspflicht wurde seinerzeit konstituiert, als
Ober Radfahrstreifen oder hnliche MaBnahmen der
sog. weichen Separation noch gar nicht nachge-
dacht worden ist. Andere Alternativen gab es
nicht. Mittlerweile gibt cs andere Ldsungen. Dazu
gehdren Radfahrsireifen, Abbiegestreifen, Mahr-
zweckstreifen und Fahrradstralien.

Ich komme natdrlich nicht drumherum, die bremi-
schen Fahrradstrallen besonders zu crwihnen, die
auch in der Fachiiteratur nur selten richtig darge-
slellt sind und nur in EinbahnstralRen angelegt
worden sind unter Beibehaltung der Einbahnstra:
RBenldésung. 18 Fahrradstralen haben wir davon,
seil 11 Jahren chne Unfalle bis heute nach Aus-
wertung durch die Schutzpolizei (Bild 3). Als wir
1988 mit der Einrichtung von Fahrradstraficn
begonnen haben, waren wir noch ein bichen
angstlich und haben mit der Beschilderung tber-
trieben (Bild 4). In einer Stralle stehen 196 Schil-
der. Das haben wir mittlerweile vereinfacht.

Die genannten Moglichkeiten haben sich bei uns
bewdhrt und slellen Allernativen zum Radweg in
der heutigen Form dar. Nicht unerwahnt bleiben
soll, dafd mittlerweile auch Umweltspuren durchaus
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Bild 3

Bild 4

eine Alternative darstellen, d.h. also Spuren, auf
denen Bus- und Radverkehr gefiihrt werden und
die selbst bei relativ geringen Breiten von 3,25 m
ihre Bewdhrungsprebe durchaus bestanden haben.
Ich glaube, Berlin ist sogar heruntergegangen auf
eine Breite von 3 m auf besonderen Abschnitten,
dort, wo Uberholmandver relativ selten stattfinden.

Der weitere Schritt, der in diesem Jahr in Saar-
bricken gemacht wurde, ist die generclle Freigabe
von EinbahnstralRen. In Bremen haben wir Tlachen-
deckend in 60 StrafRen das glsiche in einem ge-
schlossenen Waohnbereich, einer Tempo 30-Zane,
gemacht mit entsprechender Beschilderung. Die
Zusatzschilder sind etwas anders angebracht,
damit sie etwas auffilliger wirken (Bild bH). Wir
haben ein Schild dazugesetzt, um den Autofahrer
in den Eingangsbereichen zu warnan, dal im



gesamten Gebiet Radfahrer gegen die Einbahn-
strale fahren. Im Eingangsbereich, in dem der
Autofahrer auch links harausfahren darf oder links
hereinfahren darf, haben wir noch mal kurz scpa-
riert, um den Ubergang von einer Wohnsirafte auf
das (Obergeordnete Strallennetz etwas zu ent-
flechten, well das nach allen Untersuchungen
immer ein krilischer Beraich isL {Bild 6}.

Bild 5

Bild &

Wenn flir die schlechteren Radwege die Benut-
zungspflicht aufgeheben wird, werden sic umzu-
funktionieren sein zu Gehweagen mit dem Z2usatz
.Radfahren erlaubt” (Bild 7). Dann dirfen sia von
Radlern benutzt werden, aber sie missen nicht
benutzt werden. Der Bund kommt bei der Frage
hach der Radwegebenutzungspflicht und bei der
kritschen Bewertung des ,Sicherheitsgewinns”
nicht darum herum, Anderungen zu tiberlegen. Der
Verweis darauf, daf umgehaut werden kann,
scheint mir unrealistisch zu sein bei der Vielzahl
von Radwegen. Wir haben in Bremen allein 670

66

Bild 7

Ifd. km, davon konnen wir 50% eigentlich ab-
schreiben, weil sie den Anspriichen nicht genligen.
Sie umzubauen, schafft keinc Koemmune. Das
wirde flr Bremen {nur einmal berschlagen ge-
rechnet) 1 bis 2 Autobahnkilometer Geld-Leistung
kosten, die aber nicht finanziert werden.

Zusammengefaldt geht meine Forderung dahin, die
Radwegebenutzungspflicht nicht generell und
uberall aufzugeben, sondern sfe zu binden an eine
Beschilderung mit Zeichen 237 StV0Q. Diese
Beschilderung aher wiederum muR gekoppelt
werden an bestimmte Mindestvoraussetzungen,
die erfillt sein missen, um eine solche Radwege-
benutzungspflicht zu kenstituieren. Fir die Ent-
scheidung pro oder kontra Radwegcbau, weiche
Separation oder Verzicht auf Separation haben wir
fur Bremen sog. Entscheidungsbdume entwickelt,
die bezogen sind auf Stralen im untergeordneten
Netz, auf Hauptverkehrsstraen und auf StraRan,
die zur ,Grauzone” gerechnet werden, und jeweils
Kriterien entwickelt, die unter Bezug auf Verkehrs-
lasten und auf Storanfélligkeiten auf der Strecke
dem Planer Entscheidungshilfen geben, was in den
jeweiligen Fillen die angemesseng Ldsung ist.

lch bin allerdings auch der Meinung, daR das
Benutzungsverbot fiir andaere Verkehrsteilnehmer
auf den nicht beschilderten, aber baulich darge-
stellten Radwegen erhalten bleiben mufi. Denin es
gibl verschiedene Arten von Radfahrern, den
~Jung-Siegfried” mit Lederrucksack und 18 Gang-
Schaltung, den man auffordern mufd, sich an
Geschwindigkeitsbegrenzung und Tempo 30 zu
halten, und eben die Oma, die zum Einkaufen fahrt
mit Handtaschen am Lenker, die froh ist, wenn sie
irgendwo auf einer Nebenanlage fahren kann. Das
sollte dann in diesen Fallen, wenn man solcha



Anlagen schon hat, im allgemeinen auch weilerhin
miglich sein.

Horst Hiilsen

Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung des HUK-
Verhandes, Kiln

Statement zum Workshop

Ich méchta mein Statement mit der Bemerkung
beginnen, dak es grundsétzlich bei der Benut-
zungspflicht fiir Radwege bleiben sollte. Die
StralBenverkehrsordnung {StVO) und die allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Straffenverkehrsord-
nung {(VwV-StVO} soliten aher so prazisiert und
erganzt werden, daR die Benutzungspflicht nur far
geeignete Radwege gilt.

lch mochte auch feststellen, dall Herr Hinte mir
einen ganzen Teil meainer Argumente verweag-
genommen hat. lch glaube, die Analyse der Situa-
tion ist bei uns beiden sehr dhnlich. Das Ergebnis
sehe ich jedoch etwas anders, weil die Benut-
zungspflicht fir Radwege m.E. der Verkehrssicher-
heit dient, und zwar aus folgenden Grinden:

1. Es geschehen zwar auf Stralen mit Radweg an
Knotenpunkten relativ mehr Unfélle und auf der
Strecke weniger, nédmlich 60 % zu 40%. Die
Verteilung liegt hei den StraRen ohne Radweg hei
50 % zu 50%. Die Unfallfolgen in DM pro Unfall
nach der Bewertung leichter Personenschaden,
schwerer Personenschaden, getitet, ist dagegen
so, dald Unfalle mit Radfahrern auf StraRen mit
Radwegen innerorts in aller Regel auf Strecken und
auf Knoten deutlich niedriger liegen, ndmlich stwa
bei 22,000 DM pro Unfall, als auf Strallen ohne
Radweg. Dort liegen sie auf den Strecken und an
den Knotenpunkten im Schnitt bei 28.000 DM pro
Unfall (Abbildung 1}. D.h., auf der Stralle ver-
laufen die Unfalle, weil sie eben zwischen grole-
ren Massen, ndmlich zwischen Kraftfahrzeugen
und den Radfahrern, stattfinden, in aller Regel
schwerer als auf den Radwegen, weil dort eben
nur Probleme mit Fuf3géngern oder mit anderen
Radfahrern auftreten kénnen.

Anhand der Unfallcharakteristik fir Radfahrer-
unfille in Bayern, Knotenpunkte innerorts zeigt
gich (Abbildung 2}, da® ganz bestimmte Unfall-
typen an den Knotenpunkten iibarwiegen, néamlich
cinmal rechtsfahrende Radfahrer, die den Radweg
in der richligen Richtung befahren, mit abbiegen-
den Kraftfahrzeugen, die vor sllem nach rechts
abbiegen (es sind also Probleme der Sichtbeziehun-
gen und der deutlich abgesetzten Radwege) und
zum anderen an den Knaotenpunkien ohne Licht-
signalanlage wartepflichtige Kraftfahrzeuge mit vor
allem linksfahrenden Radfahrern. {Praktisch 2/3
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aller Unfélle mit Linksfahrarn passieren mit warte-
pflichtigen Kraftfahrern, die den von rechts kom-
menden Radfabrer nicht sehen.)

Man kann aber dieses Problem in den Griff bekom-
men, indem man dafir sorgt, dals die Radfahrer an
den Knotenpunklen besser und sicherer gefiihrt
werden. Es ist also notwendig, dalk man die
Radwege an bestimmte Standards knipft. So mulZ
man daflir sorgen, dalR man auf den Strecken
entsprechende Breiten und auch gute Fahrbahnen
hat. An den Knotenpunkten milssen vor allem
ausreichende Sichtheziehungen vorhanden sein.

2. Eine andere Mdglichkeit, unzureichende Radwe-
ge aufzuheben oder dafiir zu sorgen, dal sie nicht
henutzt werden, ist, Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn anzulegen. Hier braucht man allerdings eine
Sicherung gegen den ruhenden Verkehr, entweder
dadurch, dafd Parkstreifen auf der Fahrbahn an-
geordnet werden, oder dal@ das Parken rechts am
Rand der Fahrbahn [Foto) stattfindet.

3. Eine andere Lésung zumindest fir die Erschlie-
BungsstralZen ist grundsatzlich der Mischverkehr
auf der Fahrbahn. In ErsehlieRungssiralan bendtigt
man in aller Regel keine Radwege. Wenn dort
Radwege im Gehwegbereich angelegt werden, ist
das im Grunde genommen eina falsche Malnahmae,
hier kénnte sich der Radfahrer auch bei Tempeo 30
ganz sicher auf der Fahrbahn bewegen.

4. Washalb ich aber vor allem flir die Radwegebe-
nutzungspflicht bin, mdchte ich an folgendem
verdeutlichen:  Wir sprechen eigentlich immer
wieder von Radfahrern, die Jahresfahrleistungen
von 5.000, ja sogar 10.000 km haben, und die
sicher entscheiden kdnnen, oh sie auf der Fahr-
bahn oder auf dem Radweqy sicherer fahren kén-
nen. Das sind also die Radfahrer der Altersgruppen
zwischen 18 und 65 Jahren. Aber was wir nicht
beriicksichtigen, ist, dafd die Hauptprobleme nicht
in diesan Altersgruppan auftreten, sondern dald dia
Hauptunfallbelastungen bei den 10Q- bis 18jahrigen



Abbildung 1

Radfahrerunfalle in Bayern
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Radfahrerunfalle in Bayern
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Abbildung 3

Radfahrerunfalle in Bayern
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Radiahrern liegen und dort vor allem bei Jungen
(Abbildung 3). lhre Unfallbelastung ist 2 1/2 mal
héher als die der mannlichen Durchschnittsradfah-
rer. Bei den Madchen ist es &hnlich, auch dort
betragt die Unfallbelastung bei den 10- bis 18-
jéhrigen das 2 1/2 fache.

Ich mdchte also nicht dem Jungcn, der volier
Ungestlm vorankemmen mochte, die Wahl iiher-
lassen, ob er auf der Fahrbahn fahren oder den
Gehweg benutzen will. Er wird immer die Fahrbahn
nutzen wollen, und er wird dort immer den griie-
ren Gefahren ausgesetzt sein, aber mit viel weni-
ger Verkehrserfahrung als die Radfahrer der spéle-
ren Altersklassen.

Es gibt zwar weiterhin auch die Konflikte zwischen
Kraftfahrzeugen und Radfahrern im Langsverkehr,
die in der Regel auch bcsonders schwer sind.
Wirde jedoch die Benulzung des Radweges freige-
stellt, dann ergében sich dazu an den Kreuzungen
wieder die bekannten Probleme wie bei schlechten
Radwcgen. Denn das, was wir bei der Untersu-
chung in Bayern herausgafunden hahen, ist ja ein
Ergebnis schlechter FUhrung an den Knotenpunk-
ten. Bei der Freistellung wirden die Kommunan es
sich leicht machen und argumentieren: Wir brau-
chen nichts zu tun, wir Oberlassen es den Radfah-
rern, ob sie auf der Fahrhkahn oder auf dem Geh-
weg fahren. Und die unsicheren und unerfahrenen
Radfahrer werden schon richtig wahlen und den
Gehweg benutzen.
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Die Kommunen bedenken dabei nicht, daR sie dann
mit derselben Problematik konfrontiert werden
wirden, als ob die Radfahrer auf schlachten
Radwegen fahren wiirden.

Auf der Strecke sicht es &hnlich aus. Auch dort
habe ich die Problematik mit den Vorfahrtunfal-
len, némlich an den Grundstlickszufahrten. Es
sieht also éhnlich aus wie auf schlechten Radwe-
gen. Und es gibt eine Reiha sonstiger Untille, also
Unfélle, bei denen man nicht genau sagen kann,
was die genaue Ursache ist.

Aber auch hier fallt wieder der linksfahrende
Radfahrer besonders deutlich auf, d.h. auch auf
den Strecken wirde es, falls ich die Radwegebe-
nutzungspflicht aufheben wirde, fiir die unsiche-
ren Radfahrer im Grunde genommen kritischer, als
wenn sie auf der Fahrbahn im verniinftigen Misch-
verkehr fahren wirden.

Was kann man also dagegen tun ? Man sollte
meiner Meinung nach definieren, was ist &in
geeigneter Radfahrweg ist und die Benutzung
dieses Radweges durch entsprechende Beschilde
rung fiir Radfahrer zur Pflicht machen. D.h., alle
Radwege, die nach bestimmten Kriterien geeignet
sind, ndmlich nach der 2m Bedingung, dem Fahr-
raurmn von 2 Radfahrern, werden der Benutzungs-
pflicht unterworfern und sollten dann mit Zeichen
237 ,Radweg” oder Zeichen 240 ,gemeinsamer
Geh- und Radweyg” beschildart werden.



Alte Radwege, die nicht mehr der Benutzungs-
pflicht unterliagen sollen und von denen es sicher
nach eine grofZe Anzahl geben wird, sollten durch
ein entsprechendes Schild entweder zum Gehweg
oder zur Parkfidche gemacht oder durch ein spe-
zielles Schifd weiterhin fiir Radfahrer ohne Benut-
zungspflicht freigegeben werden.

Jetzt noch einige Hinweisa, welche Qualitat
henutzungspflichtige Radwege im einzelnen haben
mditen. Das kann einmal der 1,50 m breite Rad-
weg mil rinem (,50 m breiten Schutzraum zur Sei-
te sein (Abbildung 4}. Das kann auch ein Radweg

Abbildung 4
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sein, der in der Befestigung nur 1,25 m breit ist,
aber einen Schutzstreifen von 0,75 m z2u den
Kraftfahrzeugen hat und von 0,50 m zu seitlichen
Einbauten wie Verkehrszeichenmasten, Beleuch-
tungsmasten, Reklametafeln u.4. (Abbildung b).

Abbildung 5

Wenn auf beiden Seiten entsprechende Masten
stehen, sollte ein freier Raurn von mindestens 2 m
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vorhanden sein, wobei der eigentliche befestigte
Radweg im Prinzip nur 1 m hreit zu sein braucht.

Zusammenfassend pladiere ich also dafiir, dal die
Radwegebenutzungspflicht beibchalten wird, die
StVO und VwV-5tV0O aber dergestall prazisiert
werden, dafi die Radwegebhenutzungspflicht nur
auf Radwege, die speziell mit Zeichen 237 oder
240 StVO heschildert sind, eingegrenzt wird. In
der Verwaltungsvorschrifl muR deutlich werden,
was unter geeigneten Radwegen zu verstehen ist,
und dal Kommunen auch nur solche Radwege
beschildern diirfen, die fiir dis Benutzung geeignet
sind.

Tilman Bracher
ADFC-Bundesvorstandsmitglied
Statement zum Warkshop

~Die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht”

. Zur Zielsetzung der Radwegebeanutzungs-
pflicht

Die Geschichte der Radwege begann vor etwa
hundert Jahren. Radwege wurden zu Beginn des
20. Jahrhunderts oft in der Fahrbahnmitte ange-
legt. Damals waren Strafien Uhlicherweise mit
Grobsteinpflaster belegt oder Sandwege. Darnil
Radfahrer eine ebenere Fahrflache hekamen,
wurden Straen so entworfen, dal man dort fr
damalige Verhdltnisse gut fahren konnte. Ziel war
es, das Radfahren zu erleichtern und die spezifi-
schen Anforderungen des Fahrrads und seiner
Nutzer zu berlicksichtigen.

In den zwanziger und dreifliger Jahren begann in
Deutschland die grofZe Zeit des Automobils. Da-
mals wurde auch die Straitenverkehrsordnung neu
gefalRt; dabei wurde die Radwegebenutzungs-
pfiicht eingefiihrt. Bei der damaligen Studiengesell-
schaft fiir den Automobilstraenbau [STUVA}
entstanden Ende der zwanziger Jahre erste ,Richt-
linien flir Radfahrwege”. Fiir Zweirichtungsradwe-
ge hielt man dort beispielsweise 1,50 m Breite fUr
villig ausreichend. Heute wissen wir, daf dies zu
gering ist. Spiter wurden die STUVA-Malke immer
haufiger unterschritten.

Mit der Radwegebenutzungspflicht wurde der
Grundstein fir die Verbannung des Radverkehrs
aus dem StraBenraum in der Straienverkehrsord-
nung juristisch verankert. Ziel war und ist es, den
Autoverkehr von angeblichen Hindernissen {ge-
meint sind die Radfahrer) zu befreien.



Da Radwege vielfach also nicht fiir den Radver-
kehr, sondern fiir den Autoverkehr geschaffen
werden, wurde ihre Benutzung fir alle Radfahrer
zur ,Pflicht” gemacht. Fir das System Fahrrad-
Radfahrer und seine spezifischen Bed(rfnisse
mufiten dis Radwege nie ausgelegt werden. So
kommt es, dalk es heute noch viel zu enge Tras-
sen, fehlende Abbiegemdglichkeiten und zu lange
Rotphasen an Kreuzungen gibt, die den Radverkehr
auf Radwegen unndtig behindern. Auf vielen
Radwegen gefihrden sich Radfahrer selbst oder
andere (z. B. FuBgénger}. Und an Kreuzungen und
anderen Stellen, wo sich Verkehrsteilnehmer
gegenseitig schen und miteinander arrangieren
miissen, fehlt es am rechtzeitigen Sichtkontakt
und der gesigneten Mandvrierflache, wenn Radfah-
rer auf den Streckenabschnilten auf Radwegen
geflhrt werden.

Radfahrer auf Gehwegen beeintrachtigen in erster
Linie die Verhalinisse fiir die Menschen zu FulR.
Wheil Verkehrsstérungen fir Radfahrer auf Radwe-
gen in verdichteten Innenstadlgebieten besonders
haufig sind, kormmmen Radlerinnen und Radlor auf
Radwegen dort oft kaum voran. Niedrige Durch-
schnittsgeschwindigkeiten sind die Folge. Radfah-
rer und Radfahrerinnen mitssan manchmal standig
— eigentlich illegal — autf Flichen neben dem Rad-
weg ausweichen. An Kreuzungen mit den fir
Radfahrer iiblicherweise nachteiligen Signalpro.
grammen und an anderen Stellen, wo Radwege
z. B. zum Zu-FuR-Gehen, zum Abstellen irgendwsel-
cher Sachcn oder fiir Baustellenflachen miRbraucht
werden, entstehen unverhltnisméRig hohe Zeit-
verluste. Davon werden muskelgetriebene Fahr-
réder naturgemaf starker beeintrachtigt als motor-
getriebene Fahrzeugae.

Weil all dies inzwischen bekannt ist, wird es
demndchst auch in Deutschland Anfang 1994 cine
Neufassung der ,Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen” der Forschungsgesellschaft fiir Straken-
und Verkehrswesen geben, die relativ vernlinftige
Standards fiir Radverkehrsanlagen definieren
werden und klarstellen werden: ,Besser kein
Radweg als ein schliechter”.

Dafi Radwege an sich immer verkehrssicher und
sinnvoli seien, haben Generationen deutscher Stra-
Benverkehrstechniker und Verkechrspolizisten in
einschldgigen Werken gelesen oder gelernt. Auch
Erziehungsprogramme in Kindergérten und Schulen
trichtern dies den Klieinen ein, und auch in der
Fahrschule lernen Erwachsene nichts Besseres. In
der Verwaltungsvorschrift der StvVO zum Zeichen
237 Readweg wird sogar generell empfohlen,
Radverkehr auf Gehwegen zuzulassen, wenn diese
breit genug sind.

Als Dr. Schubert, langjahriger Leiter des Arbeits-
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ausschusses flr FuBgénger- und Radverkehr der
Ferschungsgesellschaft fiir StraRenwesen, 1289
aus seinem Amt ausschied, berichtete er, dal
Radwege zu Beginn der sachziger Jahre an vielen
Strafen aufgegeben wurden, weil der Parkplatzbe-
darf von Krattfahrzcugen befriedigt werden solite.
Bedenken aus seinem Arbeitsausschul®, dies sei
vielleicht nicht vaerkehrssicher, wurden damals
anhand von Unfalldaten zerstreut.

Das Unfallgeschehen des Radverkehrs innerorts
hangt vor allem von den Knolenpunktlésungen,
von Tempo und Menge des Kfz-Verkehrs und der
Radverkehrsmenge ab, und erst danach von der
Art der Radverkehrsfliihrung auf Streckenabschnit-
ten. Trotzdem war hisher in Deutschland kein
Thema der Fahrradpolitik so trotzig mit den Hin-
weisen auf die Verkehrssicherheil verteidigt wor-
den wie dic Beibehallung der Radwegebenutzungs-
pflicht.

1. Grundsétze fiir den Radverkehr

Verkehrsregclungen zum Radverkehr sollten sich
an fanf Grundsétzen orientieren:

1. Fahrrdder sind vollwertige Fahrzeuge. Aus
dem Systern Fahrrad-Radfahrer leiten sich
spezifische Anferderungen flir den Radver-
kehr ab, z. B. hinsichtlich der Fahrdynamik
{Sicht- und Bremswege, Verschwenkun-
gen).

Z. Der Radverkehr findet auf der Fahrbahn
statt. Radwege sind keine ,Sonderwege”
aulerhalb des Verkehrs sondern ,Fahrbah-
hen” flir Fahrzeugverkehr.

3. Der Radverkehr mufd geférdert werden. Die
StVO hat auch das Ziel, Leichtigkeit und
Sicherheit des Radverkehrs zu gewahr-
Isisten, Regelungen, die Radfahrer unver-
hiltnismiRig benachteiligen, sind unver-
tretbar.

4. Nur dort, wo die Hauptregel des %1 der
StVO nach ,standiger Vorsicht und gegen-
seitiger Ricksicht” nicht ausreicht, diirfen
weitergehende Vorschriften getroffen wer-
den. Vorschriften milssen notwendig sein.
Beispielsweise bendtigen nichtmotorisierts
Verkehrsteilnehmer (Radfahrer und FurR-
génger} im normalen Verkehr untersinander
keine Verkehrsregelung durch Lichtsignal-
anlagen.

B, Einc rechtsstaatliche Regsl muB eindeutig,
einheitlich und durchsetzbar sein und
angemessen durchgesetzt werden. Das



Beachten darf nicht notwendigerwaise zur
MiRachtung anderer wichtiger Regeln fith-
ren {mussen}.

Hi. Die Wirkung der

pflicht

Radwegebenutzungs-

Die gegenwirtige Regelung der Radwegebenut-
zungspflicht widerspricht allen fiinf Grundsétzen,
denn es gibt in der Praxis trotz der im Wortlaut
einheitlichen S$tV0-Regelung Auffassungsunter-
schiede. Wahrend in der Stralenverkehrsordnung
steht, dafd rechte Radwege benutzt werden miis-
sen und linke diirfen, haben ¢inige Gerichte bereits
die Auffassung vertreten, man miisse auch linke
Radwege benutzen, wenn diese fiir die Gegen-
richtung zugelassen sind. Andere dagegen weisen
dies zurlick und haben entsprechende Verfahren
gingestellt, weil ihnen sachverstandig vorgetragen
wurde, daR die Benutzung linker Radwege bason-
ders konflikttrachtig ist. Viele Untersuchungen
bestatigen, dall gerade das Fahren auf der linken
Seite relativ oft zu Konflikten flhrt.

Unstrittig ist, daR nicht zumutbare Radwege nicht
befahren werden misscn. Aber was ist ,nicht
zumutbar®? Erhebliche Fahrbahnschaden, Baustel-
len, Schnee sind oft nicht rechtzeitig zu erkennen,
Die Verkehrslage {und die dafiir geltende Rechts-
lage) der Radfahrer ist Autofahrern meistens unba-
kannt.

Und wie sieht es beim Ausweichen auf den Geh-
weg aus? Formal ist dies nicht gestattet; weil sich
aber auf viclen Radwegen aber anders (z. B. an
festen Hindernissen vorbei oder neben Parkslanden
mit Senkrechtparken) gar nicht fahran [aRt, wird
das Ausweichen von vielen Stralenverkehrsbehor-
den ganz unbekimmeart mit eingeplant.

So besteht zum einen Rechtsunsicherheit — Auto-
fahrer wigsen nicht, wann Radfshrer zu Recht auf
der allgemeinen Fahrbahn unterwegs sind, und
Radfahrer sind unsicher, denn sie missen ent-
scheiden, wann sie die allgemeine Fahrbahn nutzen
und wann nicht. Wic sollen sie sich bei cinem
durch Einbaulen oder parkende Fahrzeuge gans
oder teilweise unbenutzharen Radweg vaerhalten?
Oder wie an einer Baustelle, wenn der dorthin
fihrende Radweg nicht gesperrt ist?

Klar ist, dalk es in der Rechtspraxis erhebliche
lokale Unterschiede gibt. Je nach Befragungsort
kennen und nennen Verkehrsteilnehmer bei Befra-
gungen — unabhangig davon, ob jemand einen
Kfz-FOhrerschein besitzt — unterschiedliche Ver-
kehrsregeln. In manchen Orten — vor allem dort,
wo viel Radverkehr unterwegs ist — hat die Rad-
wegcebenutzungspiflicht kaum Bedeutung; Radfah-
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rer wahlen thre Fahrbahn frei, und Kfz-Lenker sind
daran gewdhnt.

In manchen Stadten herrscht ein unangenehmes
Verkehrskiima, und Autofahrer, die auf ihrer
«freien Fahrt” durch die Radwegebenutzungspflicht
hestehen, wollen Radfahrer durch Métigungen
erzichcen: durch zu enges Vorbeifahren, durch
~Einklammen” oder durch Hupen. So spielen Kfz-
Lenker wegen einer halben Sekunde Zeitgewinn
mit den Menschenleben der Radfahrer. Leider
kénnen daraus entstehende Unfélle und Schiden
in der Polizeistatistik nicht identifiziert werden, die
meisten dieser Unfélle werden tendenziell wohl
auch noch den Radfahrern angelastet.

V. Lésungen

a) Freigabe dureh Ancerdnung im Einzelfall
Durch die Verkehrszeichenkombination
«FuBweg - Radfahren erlaubit” (oder: ,Rad-
fahrer frei”} kinnen Radwege jederzeit fir
die Benutzung freigestellt werden. Rad-
fahrer haben dann aber keinen Vorrang
mehr und kommen unter Umstinden,
wenn FulRganger unterwegs sind, nicht
mehr vernlnftig voran. Formell gilt dann
«Schrittgeschwindigkeit”, An den Knoten-
punkten ist das Sicherheitsproblem flr
Radfahrer ungeldst. Die fiir FuRganger
enlstehernden Sicherheits- und Komfaort-
probleme sind nur bei sehr geringem Fuf3-
oder Radverkchrsaufkommen vertretbar.
b} Anderung  von Verwaltungsvorschrift
VwV) und Verwarnungs- und Buzgeldka-
talog

Viele Verkehrsregeln der StVO werden
nichl geahndet und sind ziemlich unbe-
kannt. So schreibt die StVO z. B, vor, dal
unniitzes Hin- und Herfahren mit Kraftfahr-
zeugen innerorts verboten ist, wenn ande-
re dadurch belédstigt werden (§30 {1)
5tV0O}, oder in §3 (2a) SIVO zum Verhal-
ten gegeniber Kindern, Hilfsbedirftigen
und alteren Menschen, da notfalls lang-
sam gefahren werden muf@, um eine Ge-
fahrdung auszuschlielen, Wirde die Rad-
weqgehsnutzungspflicht Oberall zu den
unbekannteren Regelungcn gehdren, wire
die heutige Diskussion iberflissig.

Wenn auch die Probleme der Radwege in
der Verwaltungsvorschrift [(VwV-S1V0)
genannt wirden und es keinan Regslsatz
imVerwarnungs- und BulRgeldkatalog mehr
daflr gdbe, kbdénnte die Bedeutung der
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Radwegesbenutzungspflicht vielleichtinden
Hintergrund gedréngt werden. Die VwV
kénnte dan Entmischungsgrundsatz nur
noch als Ausnahmercgclung nennen und
vor der leichtierligen Anlage von Radwe-
qgen warnan.

Dic Idee, den bestehenden Konflikt durch
Nichltachtung von Verkehrsregeln zu ver-
driangen, schafft aher keine Rechtssicher-
heit. Der Abbau nicht sachgerechter Rad-
wege ist unrealistisch, denn dafiir steht
kein Geld zur Verfiigung. Entscheidungen,
iiber die sich Fachleute einigen miRten,
wirden auf die Gerichte verlagert und vom
jeweiligen Informationsstand oder der
Einstellung von Richtern abhingig ge-
rnacht.

Anordnung im Einzelfall

Es gibt die Méglichkeit, die Anordnung von
Radwegen durch eine Regelung der Ver-
waltungsvaorschrift auf gepriifte Einzel-
radwege zu beschridnken. Eine Regelung
ctwa der Art ,Die Kennzeichnung und
Benutzungspflicht von RHadwegen wird auf
verkehrsgerechte und sichcre Radwege be-
schrankt” ist aber nicht praktikabel. Es gibt
kaine Instanz, die in der Lage ist, das Rad-
verkehrsnetz zu bewerten und schlechte
Radwege abzuschaffen. In der ehemaligen
DDR sind beispielsweise unbefestigte
Sandpisten immer noch als Radweg ausge-
wicsen. Etats fir die qualitativ richtige
Reparatur der bestehenden Radwege gibt
es nicht. Weil der fehlende Platz oft von
den Autos kommen mifBte, lassen sich
gute Radwege in den dafiir zustandigen
Amtern auch meistens nicht durchsetzen:
denn es gibt konkurrierende Richtlinien, in
denen ebenfalls flacheninlensive Anspri-
che an die Verteilung des StraRenraums
gestellt werden, und wir brauchten ein
Primat der Radverkehrsplanung.

Ein zweites Problem ist die Siluationsab-
hangigkeit. Qft hdngt die Benutzungsfrage
von einer bestimmten Situation ab ob
Rad{ahrer mit Gepackanhanger oder einem
Tandem unterwegs sind, ob nach links
abgcbogen werden mull, wo und wie
geparkt wird oder wo neben dem Allglas-
container Glasscherben zu erwarten sind,
Radfatirer miissen selbst entscheiden, wel-
ches die fiir sie — bei vorhandenen Rad-
wegen — im jeweiligen Einzelfall die bes-
ser geeignete Fahrbahn ist, weil sie solche
Situationen selbst sehen oder am besten
kennen.
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d)

el

Abschaffung aller Radwege

Auch der Gedanke, alla Radwege abzu-
schaffan, ist nicht neu. In Tempo-30-Zo-
hen gelten grundsatzlich andere Regslun-
gen der Verstandigung als in Teilen des
Strallennetzes, wo héhere Geschwindig-
keiten zuldssig sind. Dort sollte auT Radwe-
ge ohnehin vollig verzichtet werden. Die
Forderung nach Ahschaffung aller beste-
henden Radwege in Tempo-30-Zonen wird
von vielen Fachleuten wvertreten. FEine
Ausnahme wiére vielleicht fir komfortable
Hauptrouten fiir den Durchgangsradver-
kehr vorstellbar.

Da Radwege nicht an sich flir den Radver-
kehr ungeeignet sind, kommt eine Ab-
schaffung aller Radwege z. B, an schneller
befahrenen StralZen aber nicht infrage.
Gute Radwege werden von Radfahrern
gern befahren und erleichtern das ,Um-
steigen” aufs Fahrrad. Mit radfahrgerech-
ten Wegen kann der Radverkehr erheblich
gefordert werden,

Abschaffung der Benutzungspflicht

Eine weitere Méglichkeit ist die ersatzlose
Abschaffung der Pflicht, Radwege zu
benutzen. Stattdessen gibt es cin ,Rad-
wegebenutzungsrecht”. Wo Radwege an-
geordnet werden, mdssen diese dennoch
verkehrsgerecht und sicher angelegt sein.

Die Aufgabe der Radwegebenutzungs-
pflicht ist rechtssicher, verkehrssicher und
fahrradireundlich.

Sie ist rechtssicher, weil Radfahrer auf der
Fahrbahn ihre Rechte behalten und z. B.
nicht mehr genétigt werden, Sie verbessert
die Rechtssicherheit der FuBganger, die
ihrem Platz aut dem Gehweg wicder bes-
ser vertrauen kdnnen.

Sie ist verkehrssicher. Einen allgemeinen
Sicherheitsvorsprung von Radwegen gab
es nie.

Sie ist radfahrerfrcundlich, weil Radfahrer
als Menschen nicht mehr unnétig schika-
niert werden. Weil das Radfahren dadurch
attraktiver wird, benutzen mehr Menschen
das Fahrrad, und dies ist umweltfreundlich.

Sie ist verkehrsgerecht. Wo die Radver-
kehrsmenge stcigt, wirden hintereinander-
fahrende Radfahrer auf Radwegen die
Kreuzungen flr den abbiegenden Autover-



kehr fast dauerhaft ,bleckieren”. Auf der
Fahrbahn dagegen bendtigt ein Radfahrer
nur soviel Platz wie etwa 0,3 Pkw. Wo
viele Radfahrer unterwegs sind, missen
sich Radfahrer auch flexibe! verteilen kén-
nen.

Die Aufhehung der Radwegebenutzungs-
pflicht wird die Verkehrsplaner fordern,
Wer bisher gewohnt war, schlechie Rad-
wege anzulegen, gerdt unter Druck und
sieht, wie sein schlecht investiertes Geld
ungenutzt verpufft. Wo aber ganzheitlich,
also auch mit Verstandnis flr die FuRgan-
ger und Xfz-Nutzer, geplant wird und
vernlnftfige Pléne realisiert werden, wer-
den Radwege auch gerne genutzt.

So ungewcehnt, wie dies manchen erschei-
nen mag, wird dic Aufhebung der Rad-
wegebenulzungspilicht  in Deutschland
nicht sein. In England wird die Benutzung
von Radwegen nur empfohlen. In anderen
Landern mufd oder darf man Radwege mit
besonderen Fahrradern (z. B. Tandem,
Fahrréider mit Anhanger) nicht benutzen,
weil sie nicht dafiir geplant sind. Auch das
ist konsequent.

Haben Sie schon einmal berlegt, warum
es eigentlich keine Autobahnbenutzungs-
pflicht gibt? Trotzdem werden Autohahnen
bestens frequentiert.

Fiir die Radwege selbst sollte eine Statusénderung
die Korrektur der Planungsphilosophie verdeutli-
chen: Radwege soliten nicht langer als Sonder-
wege, sondern als Sonderfahrstreifen eingestuft
werden wie Busspuren, cu denen die Verwaltungs-
vorschrift VwV-StV0Q zu 7 245 Linienomnibusse
passable Regelungen beschreibt. Der Radverkehr
verdient aufgrund seinegr Badeulung mindestens
soviel Forderung wie der Linienbusverkehr. Dies
verdeutlicht, dafd Radverkehr zum normalen Fahr-
verkehr zZhlt und nicht nachrangig behandelt
werden soll.

Die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
bietet kurz- und mittelfristig die einzige vertretbare
Lésung um den Radverkehr ernsthaft zu fardern.

Die Vorstellung, man kinne das gesamte Radwe-
genetr auf einen attraktiven Standard bringen, ist
eine Utapie. Sie wird aus zwei Grinden nicht
gintreten: erstens, weil es an Geld fehlt, und
zweitens wenen des fehlenden Primats der Rad-
verkehrsplanung bei Interessenkanflikten.
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Wie lassen sich die Probleme der
Radwegebenutzungspflicht l6sen?
Freigabe im Einzelfall ?

Anderung von Verwaltungsvor-
schrift / Verwarnungs- und Buf-
geldkatalog ?

Anordnung im Einzelfalf ?

Abschaffung aller Radwege ?

Abschaffung der
pflicht ?

Benutzungs-

Abschaffung der Benutzungspflicht

rechtssicher

®

® verkehrssicher
J radfahrerfreundlich
@

umwelt- undinnenstadtentla-
stend

verkehrsgerecht
@ qualitatssteigernd

® flexibel



Zusammenfassung der Diskussion

1. Nach den Statements der vier Fachreferenten
wurden im Plenum zahlreiche Aspekte der Radwe-
gebenutzungspflicht diskutiert.

Das von Hilsen wvorgetragene Untersuchungs-
ergebnis ,Unfallkosten bei Strafen ohne Radwege
héher als hei Strafen mit Radwegen”™ wurde durch
die erhéhte Geschwindigkeitsdifferenz begrindet.
Um den Verkehr zu harmonisieren, wurde deshalb
die Forderung gestellt, ein innerdrtliches Tempoli-
mit einzuflhren: Tempo 30 flaichendeckend mit
Ausnahme des Vorbehaltsnetzes.

Fir Hiilsen ist es allerdings unrealistisch, bei der
heutigen Verkehrsmoral allein durch Beschilderung
cine Temporeduzierung und damit verbunden
héhera Sicherheit flir Radfahrer erreichen zu
wallen. Weder Tempo 30 noch Tempe 50 wirden
cingehalten. Vielmehr sei bei Tempo 30 eine V85
von 45 kin/h und bei Tempo 50 eine VB85 von 70
km/h festzustellen.

Hinte nannte als Begriindung, dalk die angegebene
Hdéchstgeschwindigkeit im Kopf der Autofahrer als
Mindestgeschwindigkeit interpretiert wiirde.

Um das Fehlverhalten im Verkehr zu beeinflussen,
wire gine enorme Ubsrwachung notwendig (H{l-
sen).

Hinte hielt hartere Sanktionen fir unumgéanglich. Er
forderte héhere BuBgelder bei TempoUberschrei-
tung und fir Falschparker. Allerdings kénnte dies
nur gine flankierende Manahme zur Sicherung des
Radfahrers im Mischverkehr mit seinen hohen
Belastungen sein.

2. Die Aufthebung der Radwegebenutzungspflicht
stand bei den folgenden Beitriigen aus dem Plenum
im Mittelpunrki.

Haufige Forderung: das Fahrrad als umweltfreund-
liches Verkehrsmitiel miiGte verstirkt gefdrdert
werden. Vor allem bei der Erkenntnis, dal ca.
5Q% aller Wege unter 5 km stattfinden. Nicht nur
im innerstadtischen Verkehr ergébe sich daraus ein
Riesenpotential fir den Radverkehr. Um dieses
Potential ausschdpfen zu kdnnen, mifite dic
Radwegehenutzungspflicht ahgeschafft werden,
denn sie behindere den Radverkehr.

Von Vertretern aus den Neuen Bundeslandern
wurde der katastrophale 2ustand der meisten
ostdeutschen Radwege beklagt, der eine Abschaf-
fung der Radwegebenutzungspflicht notwendig
mache.

Aus der Beobachtung, dald Radfahrerunfille an
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Knotenpunkten auch durch die varbotens Benut-
zung linksliegender Radwege verursacht wirden,
um Zeit flr die Querung zu sparen, mikte man bei
der Nichtbeachtung der Radwegebenutzungspflicht
folgern: Nicht befolgte Gesstze sind schlechtere
Gesetze. Auch daraus ergibe sich die Notwendig-
keit, die Radwegebenutzungspflicht abzuschaffen.

Immer wieder wurde als Argument gegen die
Radwegebenutzungspflicht angesprochen, dal
gute Radwege auch freiwillig benutzt wirden.
Daraus leitete sich die Forderung ab: Besser kein
Radweg als ein schlechter Radweg.

Auf die in Miinster praktizierte Ldsung, Radwege
nur dort als Radwege auszuweisen, wo keine
baulichen Mangel festzustellen wiéren und die
bestimmten Kriterien geniigen mif3ten, also Rad-
wegebenutzungspflicht nur auf Radwegen in
gutemn Zustand, wurde geantwortet, dalk man die
Verhaitnisse in Mlnster nicht verallgemcinern
dirfe. Die Bilrger wéren Uberfordert, wenn sie im
stindigen Wechsel von zu benutzenden auf freiwil-
lig benutzbare Radwege ausweichen sollten. Die
Warnung vor unklaren Verhiltnissen flhrte bei
einigen Diskussionsteilnehmern zu der Forderung,
klare Aussagen pro und contra Radwegecbenut-
zungspflicht zu treffen.

3. Eine neue Runde der Fachreferenten schlof sich
an diese ersten Diskussionsheitrdge an. Bracher
unterstrich seine Forderung, die Radwegebenut-
zungspflicht aufzuheben, erneut. Radwege bdten
nur eine scheinbare, subjektive Sicherheit fiir

Radfahrer. Vor allemm an Knotenpunkten
Lréumten” Radfahrer im Geflhl subjektiver
Sicherheit.

Bracher forderte statidessen die Ausschdpfung des
grolien Sicherheitspotentials durch die auch schoen
im Plenum geforderte Tempominderung der Kraft-
fahrzeugse. Auch durch die konsequentere Anwen-
dung der StVO in Bezug auf die Pflicht zur Rick-
sichtnahme und =7u situationsangemessenem
Handeln lieRBe sich die Sicherheit fir Radfahrer
entscheidend verbessern. Vor allem die starkeren
Verkehrsteilnehmer seien durch den & 3, Abs. 2 a,
angesprochen,

Fir Bracher hat die Radwegebenulzungspflicht
nichts mit der Sicherheit der Radfahrer zu tun,
sondern eher mit der Férderung bzw. Nichtférde-
rung des Radverkehrs.

Hilsen wies auf vorhandene Unfalluntersuchungen
hin und betonte die eindeutigen Radweg-Vorteile
auf der Strecke. Far ihn beruhen dic Radweg-
Nachteile an Knotenpunkten vor allem darauf, dafi
bekannte sichere Losungen leider oft nicht ange-
wendet werden. Kommunen und Kreise, Landes-



verkehrsministerien und das Bundesverkehrsmini-
sterium miifdlen in die Pflicht genommen werden,
sichere Radverkehrstihrungen zu schaffen: ,siche-
re Fahrbahnen fir Radfahrer®.

Bel einem Wegfall der Radwegebenutzungspflicht
wilrden Kommunen nicht weiter in die Pflicht
gencmmen, sondern wirden ihre Radverkehrs-
farderung nach dem Motte schleifen lassen: , Wir
brauchen nichts mehr zu tun. Die Radfahrer fahren
eh, wo sie wollen”. Flr Hllsen stellt die Radwege-
benutzungspilicht deshalb ein wichtiges Instru
ment dar, die Fdrderungsrichtlinien qualitativ
auszubauen und gule Radverkehrsanlagen durch-
zusetren,

Dr. Bauska unterstrich seine Forderung, die Rad-
wegebenutzungspflicht heizubehalten. Radwege
seien zur Sicherung des Radverkehrs und nicht zur
Beschleunigung des Autoverkehrs angelegt wor-
den. Bej starkem Autoverkehr bewege sich der
Radfabrer nicht gerne zwischen Autos, sondern
wciche sogar eher auf FuBwege aus. Konflikte
zwischen Radfahrern und FuRgéngern seien die
Folge.

In Bayern habe man keine Probleme mit der Rad-
wegebenutzungspfiicht. Die Sicherhecitsvorteile
durch Trennung der Verkehrsarian seien nicht nur
aulerorts positiv. Die bekannten Probleme an
Knotenpunkten, vor allem Abbiegeunfille, seien
alterdings schlimm und wirden rinen Schwerpunkt
der Bund-Lander Gesprachsrunden darstellen. Eine
Lasung flr die Zukunft stellten sicherlich Radspur
bzw. Rad{ahrstreifen dar.

Eine Aufhcbung der Radwegebenutzungspflicht
wiirde zu einem wachsenden Schilderwald oder
durch Interpretationsméglichkeften zu Verunsiche-
rung hei Radfahrern fahren.

Hinle wies auf die Problematik der juristischaen
Betrachtung der Radwegebenutzungspflicht hin:
Gerichte ,urteilen schmucklos”, d.h., die Qualitit
der Radwege finde in der Urteilssprechung nicht
die gewinschte Berlicksichtigung.

Flr ihn liega ein wesentlicher Grund fir die vieler-
arts schlechte RadverkehrsfOhrung darin, daf}
Verkehrsplaner (berwiegend Autofahrer und als
Radfahrer meist ,sonntags, auf Opas Rad und im
Grinen” wunterwegs seien. Er beklagte das oft
beschdmende Fachwissen der Planer in Radver-
kehrsfragen.

Der heutige Zusiand der Radwege spriache gegen
die Radwegebenutzungspflicht. Bei stark befahre-
nen Strafen liee sich allerdings die Radwegebe-
nutzungspflicht vertreten. Bezeichnend sei fir ihn,
dal® auch die Expertenrunde beim HUK-Verband die
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heutige Situation fir anderungswirdig hielt. Von
16 Fachleuten plidierten 14 fiir eine Anderung
der aktuellen Radwegebenutsungspfiicht, wohei
das Spektrum von ersatzloser Streichung bis zu
situationsangepafiter Regelung reichte.

Fir Hinte ist nicht nur der Knotenpunktunfall
bedeutend, sondern auch der Streckenunfall
zwischen Radfahrern und FuRgéngern auf gemein-
samen Wegen - mit oft schwerwiegenden (t&dli-
chen) Folgen.

4. Die abschlielRende Diskussionsrunde begann mit
der erneuten Forderung aus dem Plenum, die
Radwegebenutzungspflicht aufzuheben. Die von
Hilsen geforderte Instandhaltungspfiicht der
Gemeinden sei in der Vergangenheit allzu oft nicht
eingehalten worden. Darlber hinaus ergiabe sich
bei der Anlage qualitativ guter Radwege das
Definitionsproblem: ,Was ist ein guter Radweg ?”.

Fiir Bouska sprichl es fiir die Radwegehenutzungs-
pflicht, daf Radfahrer, die die Stralic benutzen,
Staus oder Tempo 15 bei Autofahrern verursa-
chen. Dem Einwand, das wiirde doch dann die
Sicherheit der Radfahrer erhdhen, entgegnete er,
da} dadurch das Konfliktpotential stark erhbht
wilrde. Die Aggression der Autofahrer gegeniiber
den langsam fahrenden Radfahrern wirde wach-
sen und vermchrt zu Unfaéllen flhren.

H{lsen greift den Diskussionsbeitrag auf, das Auto
sei in den Stidten ein nicht mehr zeitgemales
Verkehrsmittel und miisse verstirkt vom Fahrrad
abgelést werden. Auch flr ihn ist die Zuriick-
dréangung des Autos in Zukunft unurmgénglich. Als
Beispiel nannte ar die Sperrung der Innenstidte flr
den Autoverkehr.

Dennoch hielt er an der Radwegebenutzungspilicht
fest. Aus der Beobachtung, daR verninftige
Radwege benutzt wlrden, folgerte er, dald ver-
niinftige Radwege benutzt werden miBten. Not-
wendig sei allerdings eine verniinftige Uberwa-
chung der Radwegebenutzungspflicht. Beschilde-
runigen und Appelle reichten nicht aus.

Daneben miBten jedoch auch Anderungen der
Verwaltungsverschriften {Vw\V) zu Zeichen 237
der StVC treten, um Gemeinden verstirkt in diz
Pflicht zu nehmen, nur solche Radwege mit Zei-
chen 237 auszuweisen, die den neueren Sicher-
heitskriterien entsprechan.

Auch Hilsen hielt Alternativen zum Radweg fiir
zukunftsweisend: Radfahrspuren, Suggestiv- oder
Radfahrstreifen, Mischverkehr bei Geschwindig-
keitsdampfung.



Thomas Froitzheim
ADFC-Bundesverband

Fahrradstationen - grundlegende Konzeptionen zur
Verkniipfung des Radverkehrs mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln™

Standard in den Niederlanden - erste Projekte in
Deutschland

Fahrradstationen sind bewachte Fahrradabstell-
anlagen an Haltepunkten dos &ffentlichen Ver-
kehrs, die neben der Aufbewahrung von Fahr-
radern weiteren Service fiir Radfahrar anbieten:
Fahrradvermictung, Verkauf von Ersatzteilen und
Neurddern, Reparatur und touristische Dienst-
leistungan.

In den Niederlanden gehéron Fahrradstationen
{,Rijwiglstallingen”} seit Jahren zum Grundangebot
der holldndischen Bahnen. Mehr als 80 Staticnen
werden zentral von einer Bahntochtergesellschaft,
der SERVEX, betrieben. Inzwischen kommen 44 %
der niederldndischen Bahnbenutzer mit dem Fahr-
rad zum Bahnhof {Vortransport), 14 % nutzen ein
Zweitrad far den Weg vom Zielbahnhof zum
Reiseziel {(Nachtransport).

Rild 1: Maderne niaderlandische Fahrradstation

Diese niederl&ndischen Werte werden in Deutsch-
land bei weiterm nicht erreicht. Entsprechenden
Untersuchungen zufolge soll Bike-and-Ride aber
auch in Deutschland ¢in hohes Potential besitzen.
An den Bahnhéfen von Minster, Bonn, Karlsruhe,
Augsburg, Heidelberg, Géttingen und Minchen
werden hereits heute mehr als 1.000 Rader ge-
parkt - trotz schlechter Bedingungen. Deutsche
Bahnkunden beanstanden bei Befragungen immer
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wieder die mangelhaften Parkmdglichkeiten des
eigenen Fahrrades. Schutz vor Vandalismus und
Diebstahl bietet eine hewachte Aufhewahrung; bei
geringerem Fahrradaufkommen sind auch Fahr-
radboxen geeignet.

In den letzten Jahren sind in der Bundesrcpublik
einige Versuche mit Fahrradstalionen (Bremen,
Osnabriick, Rosenheim, Kassel}, Fahrradparkhau-
scrn, Boxen und verbesserten Abstellanlagen
entstanden. Die norddeutschen Gemeinden Torn-
esch und Elmshorn errichteten unbewachte Fahr-
radparkhauscr. n Biclefeld und Wunstorf {bef
Hannover} entstanden die ersten Fahrradstationen
nach niaderlandischem Varbild. Weitere Fahrrad-
stationen befinden sich in Planung, nebhen Miinster
auch fir Bonn, Krefeld, LGnen (bei Dortmund},
Freiburg, Regensburg und Karlsruhe.

Bild ¢: Fahrradstation Osnabrdck - leider unterdimensioniert und
zu weit vom Haupteingang gelegen

Die ersten deutschen Fahrradstationsprojekte
wurden zunachst von Nutzern und Anbietern
begeistert angenommen, zeigten aber auch einen
hohen Koordinations- und Organisationsaufwand
unter den verschiedencn Beteiligten (Stadtrat,
Stadtverwaltung, DB-Stellen, Betreiber, Fahrrad-
club}, woraus in den Einzelfallen sabr unterschiedli-
che Fahrradstationen mit verschiedenartigen
Cienstleistungs- und Betreiberkonzeptionen ent-
standen.

Bike-and-Ride, Park-and-Ride, Vor- und Nachtran-
spart

Bevor das Thema Fahrradstationen weiter vertieft
warden soll, ist es notwendig, einige Grundgedan-
ken zur Bike-and-Ride-Philosophia zu erértern.

Bike-and-Ride erdffnet Mobilitatschancen, die im
Zeichen flachenhafter Siedlungsausdehnung nur
dem PKW vorbehalten bleiben wirden. Denn zu
FulR sind viele Haltestellen des &ffentlichen Ver-
kehrs nicht mehr erreichbar. Gerade die attraktiven



schienengebundenen Verkehrsmittel erschlielRen
nur einen geringen Teil der gesamten Siedlungs-
flache. Durch das Fahrrad wird der Einzugsbereich
einer OV-Haltestelle gegeniiber der fuBlaufigen
Erreichbarkeit etwa verzehnfacht; somit entsteht
fdr dic meisten Verkehrsteilnehmer eine attraktive
Muoglichkeit, auf das sigene Auto zu verzichten.

Wiéhrend Park-and-Ride, das Zubringerverkehrs-
mittel Auto zur Bahn, schon seit Jahren ein fester
Bestandteil von verkehrspolitischen Programmen
ist und Anerkennung wie Finanzicrungsmbglichkei-
ten gefunden hat, erscheinl Bike-and-Ride erst seit
wenigen Jahren auf der verkehrspolitischen Biihne.
Es ist immer wicder verwunderlich, wie unkritisch
Politiker und Planer dem Systemn Park-and-Ride
gegeniiberstehan, cbwohl es sich gegeniber Bike-
and-Ride-MaRnahmen als teuer, aufwendig und
umwellpolitisch  ragwiirdig herausgestellt hat.
Dahei bistet Bike-and-Ride einen entscheidenden
Vorteil gegeniiber Park-and-Ride. Denn das Fahrrad
kann nicht nur als Zubringer zum Bahnhof dienen,
sondern auch als ,Wegbringer”. Mit einem Zweil-
rad am Zielbahnhat oder mit einem Mietrad lassen
sich somit auch weiter entfernte Zicle crreichen,
wogegen ein Zweitauto am Zielbahnhof oder die
regelmaiige Benutzung eines Mietwagens eher
unrealistisch erscheinen. Im folgenden scll der
Zubringerverkehr, also der Weg von der Wohnung
zum Einstiegsbahnhof, gls ,Vortransport™, der
Wegbringervearkehr, also der Weg vom Zielbahnhof
zum Reiseziel, als ,Nachtransport™ bezeichnst
werden.

Um ein attraktives Bike-and-Ride-Angebot vor-
zuhalten, miissen die beiden Teil-Verkchrssysteme
LFahrrad” und ,, OV " bereits als Einzelkomponentan
attraktiv sein. Die OV-Haltestelle mu® per Fahrrad
schnell, sicher und komfortabel erreichbar sein;
Bahnen und Busse muissen preiswert sein, eine
angenehme Befdérderung bieten und haufig ver-
kehren. Weil Bike-and-Ride-Nutzer zum Grofteil
Arbeits- und Ausbildungspcndler sind, stehen ihre
Fahrrader mehrere Stunden oder auch iiber Nacht
an der OV-Haltestelle und sind dort einem ent-
sprechend hohen Diebstahl- und Beschidigungs-
risiko ausgesetzt. So ergaben mehrere Belragun-
gen, dal far die Nutzung von Bike-and-Ride vor
allem die WVorhaltung sicherer und attraktiver
Abstallanlagen gefordert wird.

Dies ist an deutschen Bahnhéfen jedoch zur Zeit
noch die absolute Ausnahme. Bei einer bundes-
weiten Umfrage im September 19893 fanden
ADFC-Gruppierungen zwar an den meisten unter-
suchten Bahnhdfen Abstallanlagen vor, doch
waren dies groftenteils ,Felgenkiller”, die schon
durch ihre Benutzung eine Gefahrdung des Fahr-
rades darstellen, geschweige denn zum Schutz
gegen Witterung, Diebstahl und Vandalismus
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dienen. Anlagen mit Qualititsstandern waren in
der Regel iiberlastet.

Bid 3: VARR-Bligelanlage am Dortmunder Haupthahnhof

Nicht Mode, sendern Methode - Fahrradstationen
als Baustein eines Bike-and-Ride-Systems

Fahrradstaticnen dirfen nie als iscliertes Angebot
betrachtet werdan, sondern als integrierte MaR-
nahme in einem flaichendeckenden Bike-and-Ride-
System. Weil eine ICE-Strecke noch kein Bahnsy-
stem ausmacht, reicht auch die Vorhaltung einzel-
ner Fahrradstationen langst nicht fir ein Bike-and-
Ride-Sysiem sus. Die gravierenden Unterschiede in
der Bike-and-Ride-Nutzung zwischen den Nieder-
landen und Deutschland mdgen hierfir ein deutli-
ches Indiz sein. Um eine Bike-and-Ride-Kultur oder
zumindest ein Bewutsein zu erzeugan, mul es an
beiden Haltestellen der Bahnreise maglich sein, das
Fahrrad sicher und bequem abzustellen. Bike-and-
Ride-MaRnahmen im lokalen OPNV miissen den
Fern- und Schnellbahnservice erganzen. Das
optimale Potential einer Fahrradstationn kann nur
erreicht werden, wenn die Bike-and-Ride-Peripherie
stimmt, also die Summe aller Bike-and-Ride-Ange-
bote an allen regionalen Haltestcllen, vom ein-
fachen {tauglichen) Fahrradstinder (iber Boxen-
anlagen his zur Station.

Die meisten abgestellten Fahrrader werden derzeit
an Hauptbahnhidfen in Oberzentren gezahlt -
aufgrund des hohen Fahrradverkehrsautkommens
und der Anforderungsvielfalt pradestinierte Stand-
orte von Fahrradstationen. Fahrradstationen eignen
sich weiterhin fur Haltestellen mit hohem Fahrrad-
aufkommen im VYortransport, z.B. fiir Bahnhdfe in
den Verdichtungsrandzonen. Das Bike-and-Ride-
Potential wird umso grofier, wenn diese Halte-
stellen vergleichsweise unginstig fir andere



Zubringerverkehrsmittel liegen (nicht direkt am
Siedlungszentrum, zu weiter Fullweg, schlechte
Buserreichbarkeit etc.).

Eine Bewachung von Fahrradern ist grundsatzlich
dberall dort sinnvoll, wo Fahrrader durch Diebstahl
und Vandalismus gefghrdet sind. In diesermn Sinne
existieren keine [Kapazitts-Untergrenzen fir
bewachte Anlagen: auch kleinere bewachte An-
tagen sind nitzlich, allerdings nicht immer wirt-
schaftlich. Betreiber von Bike-and-Ride-Anlagen
sollten somit immer darauf achten, ob sic eine
Bewachung als Nehenbetrieb ermaglichen kénnen.
50 bietet ein Kiosk am Bahnhof Hude bei Bremen
cincn bewachten Fahrradeinstcllplatz an.

Auch Autoparkhduser erméglichen zuweilen die
Einstellung van Fahrradern. In Hameln wurden im
Mai 1993 erstmals im Parkhaus ,Rattenfinger-
halle” 24 bewachte Fahrradabstellpldtze zur Ver-
fligung gestellt. Geblhren: bis zu vier Stunden DM
1,--, ein ganzer Tag DM 2,--. Auf dem Bremer
Fahrradkongre® 1993, der unter dem Motio ,Ein
Flatz furs Fahrrad in der Stadt” stand, zeigten sich
viele Parkhausbetreiber einer Fahrradaufbewahrung
gegeniiber aufgeschlossen.

In den letzten Jahren hat das Angebot an Fahr-
radhoxen stark zugenommen. Diese Fahrrad-
schlielBfacher {,Fahrradgaragen”} mit Schiissel-,
Minz-oder Codekartensystem bieten flir den
individuellen Benutzer einen hohen Sicherhaits-
komfort, verbunden mit zeitunabhangigem Zugriff.
Nachleilig sind ibr hoher Anschaffungspreis, ihr
Raumverhrauch und ihre zuweilen problamatischa
Stadtbildvertrdglichkeit. Sic eignen sich vor allem
flir Haltepunkte mit geringem Bike-and-Ride-Auf-
kommen und hohem Diebstahlrisiko sowie als
Erganzung von Fahrradstationen.

Ber Verkehrsverbund Rhein-Ruhr experimentiert
sgit einigen Jahren mit der Aufstellung von Fahr-
radboxen und betrachtet sie als nitzliche Ergén-
zung fir den OPNV, wobei diese Boxen auch nesue
OV-Kunden angezogen haben.

In Troisdorf bei Bonn stehen zehn Boxen zur
Verfilgung, die fiir jeweils sechs Monate an Dauer-
kunden vermietet werden. Die Vergabe erfolgt
nicht am Bahnhof, sondern durch das stadtische
Fahrradinformaticnszentrum (DM 10,-- pro Monat,
DM B0,-- Kaution). Trotz dieses umsténdlichen
Vermietmodus waren die Boxen sofort ausge-
bucht, eine lange Warteliste entstand. Auch in
Lunen lieBen sich die Bahnkunden nicht davan
abschrecken, dal die Boxenvermietung nicht am
nahen Bahnschalter, sondern bel der Stadtver-
waltung geregelt werden mulite. Binnan kurzer
Zeit waren 25 Boxen vermietet. Die Stadt Glad-
beck plant die Aufstellung von 20 Boxen am
Hauptbahnhof, weitere Boxen am benachbarten
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Bahnhof Zweckel. Auch fir den S-Bahnhof Ratin-
gen-0st sind 20 Fahrradboxen vorgesehen. Ip-
zwischen interessieren sich auch private Gesell-
schaften fir Betrieb und Bewirtschaltung von
Boxenanlagen als maéagliche Dienstleistung flr
Verkehrsbetricbe und Kemmunen.

Bei einer gréReren Zahl abgestellter Fahrréder wird
eine bewachte Abstellanlage notwendig. Boxen
kdnnen dies nicht mehr [eisten, daflr ist der
Raumbedarf siner Box pro Fahrrad zu grofk. So
berichten die Niederlindischen Eisenbahnen von
einem Angehbotsdefizit bei Bahnhofan, die maehr als
150 {Obergrenze flr Boxenanlagen) und weniger
als 1.000 Fahrrider (Untergrenze fiir die Einrich-
tung einer Fahrradstation} aufwaeisen. Automati-
sche Fahrradabstellsysteme wie das mehrstdckige
Rundmagazin ,Bike-o-matic” befinden sich noch in
der Erprohung, doch auch deren Massenkapazitét
ist begrenzt (derzeit 44 Einstellplatze bei einer
Ebene).

Car grof3e Vorteil einer Fahrradstation ist ihre
Menschlichkeit”. Automatisierung istinvestitions-
kostenintensiv, Wartungskosten fallen an, die
Sicherheit ist nicht mehr vollsténdig gegeben,
technische Madaglichkeiten sind noch nicht ausge-
reift. Fahrradstationen hingegen sind keine see-
lenlosen Automaten, sondern bieten menschen-
hetriebenen Service und Hilfe. Pannen kdnnen an
Ort und Stelle behoben werden, ggfl. kann ein
Misatrad aushelfen.

Fahrradrdume sind verschlieBbare Raume im
Bahnhofshereich und waren bis in die flUnfziger
Jahre Standard an decutschen Bahnhdfen. Heute
sind sie nur noch selten zu finden. Fahrradnutzer
kénnen einen Schlissel arhalten und ihr Rad dort
abstellen. Der in der Regel Obecrschaubare Benut-
zerkreis bietet eine begrenzte Sovialkontrolle.

Unter einem Fahrradparkhaus soll hier ein unbe-
wachtes Parkhaus oder Parkdeck far Fahrrader
verstanden werden. An den Bahnhdfen von Elms-
harn und Tarnesch {nérdlich von Hamburg) existie-
ren Fahrradparkhduser. Da vermehrt Klagen liber
Vandalismus und Beschadigung aufgetreten sind,
empfehlen sich diese Aufbewahrungsanlagen nur
flr Haltepunkte mit hohem Bike-and-Ride-Aufkom-
men, aber niedriger Dicbstahlrate.

Fahrradwachen =sind bewachte Fahrradabstell-
anlagen ohne weiteren Service. 3ic cignen sich
nicht nur fir Bahnhdfe mit hohem Bike-and-Ride-
Aufkommen, sondern auch fir Innenstiddte; in
Einzelfillen als mobile Anlage.

FGr wverschiedene Arten von Haltestellen und
Bahnhdfen sellten unterschiedliche Fahrradabstell-
anlagen angehoten werden. Aufgrund der unter-



schiedlichen Nutzer empfiehlt sich in den meisten
Fallen cine Kombination von verschiedenen Ab-
stellanlagen.

Fahrradahstellanlagen fiir verschig-
dene Arten von Haltestellen und
Bahnhofen

Nur fir Kurzzeit-
parker in Ergédnzung
zu sicheren Fahrrad-
abstellanfagen

Fahrradstander ohne
AnschlieBmaglich-
keil

An allen Bahnhdfen
und Haltepunkten

Fahrradstander mit
AnschlieBmaglich-
keit

Fahrradboxen Erganzung zu Fahr-
radstationen;
Haltepunkie mit
hohem Diebstahl-
risiko und geringem

B + R-Aufkommen

Haltepunkte mit
hohem Diebstahl-
risiko und geringem
B +R-Aufkommen

Automatisierte Ab-
stellanlagen

Niadriges Pendler-
aufkommen;
Hohes Diebstahl-
risiko

Fahrradraum

Hohes Pendlerauf-
kommen;

Niedriges Diehstah!-
risiko

Fahrradparkhaus
{unbewacht)

Hohes Pendlerauf-
kommen;

Geringe Gunst von
Nebeneinnahman

Fahrradwache

Hohes Quell- ader
Zielpendlerauf-
kommen;

Heohe Gunst von
Nebeneginnahmen
oder Subventions-
maoglichkeit

Fahrradstation

Serviceleistungen einer Fahrradstation

Grundserviceleistung ist dis bewachte Aufbewah-
rung. Gegen cin Entgelt kénnen Fahrrader, Mofas
oder auch Gepécksticke in der Fahrradstation
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ahgegeben warden. Der Kunde kommt mit seinem
Rad zur Fahrradstation, passiert die Kontrollstalle
(Biire der Aufsicht} und stellt sein Rad selbst in die
typischen doppelstéckigen Fahrradsténder ein,
woebei die Herren gebeten werden, ihr Fahrrad in
die etwas schwieriger zu erreichende obare Schie-
ne zu heben. Das Rad mui abgeschlossen werden.

Mit Fahrradern darf die Station nur an einsm
Zugang passierbar sein, wobei eine Person in der
Lage ist, den Zu- und Abgang zu kontrollieren.
Nach niederléndischen Erfahrungen sollten in giner
Stunde 10 % der Abstellkapazitdt den Kontroll-
punkt passieren kénnen. Ohne Rad hingegen sollte
die Station an weiteren Stellen, namlich zu den
Gleisen hin, zugénglich sein. Ein Drehkreuz verhin-
dert hierbei die Mitfilhrung eines Fahrrades.

Anhand der Tages-, Wochen-, Monats- oder
Jahreskartenmarkierung des Fahrrades und dem
dazugehdrigen Kentrollabschnitt kann der Wachter
spater Fahrrad und Inhaber identifizieren und die
Gebithren kontrollieren. Sicherheitstechnisch hat
sich das System der Fahrradstationen aulBerordent-
lich gut bewihrt. Die Niederlande melden fast
keine Diebstéhle oder Beschadigungen von Fahr-
radern innerhalb von Fahrradstationen. Bei der
Fahrradstation in Groningen entfallen ein bis zwei
Schadensfélle pro Jahr auf eine Million Abstellvor-
gange.

Viele Fahrradstationen histen Schnellreparaturen
an: .Morgens gebracht, abends gemacht”. Dieses
Angebot wird nicht nur als Pendlerservice wahr-
genommen, sondern paldt auch in die Angebots-
struktur der Bahnhofsdienstleistungen: schneller
Service, daflir auch etwas teurer. Je nach Stand-
ortanforderungen kann eine Fahrradstation auch
schwierigere Reparaturen anbieten - hierfiir ist
allerdings ein ausgebildeter Fahrradmechanikermsi-
ster erforderlich.

Eine Fahrradvermietung ist in der Regel zunéchst
am touristischen Bedarf orientiert. Hieraus ergeben
sich betriebliche Nachteile wie Witterungs- und
Saisonabhdngigkeit sowie die Abdeckung von
Kapazitalen bei kurzfristiger Nachfrage. Fahrrad-
varmietiing sollte bai Fahrradstationen Bestandteil
des Grundserviceangebotes sein, um im Bedarfsfall
auch Bike-and-Ride-Kunden ein Ersatzrad zur
Verfligung stellen zu kénnen. Die Fahrradvermie-
tung der Schweizer Bahnen wurde in den flinfziger
Jahren zundchst aut den Geschéftsreiseverkehr
konzipicrt.

Der Verkauf in einer Fahrradstation kann wvon
einfachem Zubehor bis zum Angebot von Kom-
plettrddern reichen - schliellich wird hiermit das
meiste Geld verdient.



Bild 4: Niedcrlindische Fahrradstation, Verkauf der ehemaligen
Mecirader

Als touristische Dignstleistungen werden vor allam
Karten und Radwanderfithrer nachgefragt, auch
sinzelna Tourenbeschreibungen [nicht nur Regio-
nal-, sondern auch Stadtroutan) sind sinnvaoll. Eine
Ausweitung dieses Spektrums ist denkbar bis zum
Angebot von kompletten Ausriistungen.

Grundsatzlich sollte eine Fahrradstation auch
Informationsleistungen anbieten. Der Kunde muf3
hiar nicht nur einen Stadt- und OV-Plan vorfinden,
sondern auch Uber dic Verkniapfungsformen von
Fahrrad und regionalem GV unterrichtet werden
kénnen,

Eine Fahrradslalion kann Agglomerationsvortcile
bieten, wobei die Angebote iber den Bahn+ Rad-
Service hinausgehen kdnnen. In Bielefeld ist die
ehemalige Expressguthalle <1 einem Fahrradienst-
leistungszentrum geworden, mit Fahrradkurier und
Geschaftsstelle des lokalen ADFC. Gerade fiir
Fahrradkuriere, die beim Projekt ,Okurier” mit-
wirken (Verkniipfung des IC-Kurierdienstes mit
lokalen Fahrradkurieren} bietet sich der Bahnhofs
standort an. Was liegt ndher, als in einer Fahrrad-
station ein Mobllititszentrum zu errichten?

Lokale Gliederungan des ADFC oder des VCD
sowie Ortliche Fahrradinitiativen mit ihren ume-
fassenden Kennlnissen im Fahrradbereich kénnen
eine wertvolle Ergdnzung des Fahrradstationskon-
zeptes sein. Es ist aber zu beachten, dal diese
Institutionen in der Regel auf ehrenamtlicher
Mitarbeit basieren und aus diesern Grunde nicht zu
aufwendigen regelmiBigen Dienstleistungen
herangesogen werden kénnen {z.B. Bewachungs-
dienst}.
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Der Betreiber einer Fahrradstation konnte durchaus
auch weitere ordnungspolitische Aufgaben im
Bahnhofsbereich ausflhren, z.B. dic Kontrolle und
Beseitigung langfristig wild abgestellter Fahrrader
und L Fahrradleichen”. Voraussetzung ist eine
entsprechende Bahnhofssatzung und Abstimmung
mit den behdrdlichen Ordnungsdiensten. Weiterhin
kdnnte er sich um Wartung und Reinigung anderer
Bike-and-Ride-Anlagen sergen, z.B. von Fahrradbo-
xen im kommunalen Bereich.

Dcnkbar wére auch, dalR dber cinc Fahrradstation
das kompleite Fahrradserviceangebat der DB
abgewickelt wird; vom Fahrradfahrscheinverkauf
bis zum Verladevorgang. So lautete ein Konzept
gines Bundesbahnmitarbeiters auf Sylt, der vor
allem den Service flr Fahrrader verbessern wollte,
die als unbegleitetes Reisegepédck versendet
werden.

Solange die Grundleistungen einer Fahrradstation
gewabrleistat warden, spricht nichts dagegen, dal}
eine Fahrradstation auch artfremde Dienstleistun-
gen anbietet, um die Wirtschaftlichkeit zu verbes-
sern. Denkbar ist var allem ein kioskarfiges Ange-
bot. So gibt es niederldndische Fahrradstationen,
dic Schlisseldienste offerieren oder Blumen ver-
kaufen.

m——

Serviceleistungen einer Fahrradstation:
Grundserviceangehot:

1. Bewachte Aufhawahrung
{einheitliche Tarife, Mindestdffnungszeiten}
2. Pannenhilfe/Wartung/Reparatur
{je nach Anforderungsprofil}
3. Vermigtung
{Alltag und Freizeit)
4. Verkaut
{(Xomplettfahrrader, Ersatzteile, Zubehdr)
5. Touristische Dienstleistungen
{Karten, Literatur, Tourenbeschreibungen,
Ausristung}
6. Information
{Stadtplan, OV-Plan, Verkniipfung von Fahrrad
und regionalem OV)

Zusitzliche Dienstleistungen:
a} Fahrradbezogene Dienstleistungen:
1. Fahrradkurier
2. Geschiaftsstelle Fahrradverband
{ADFC, &rtliche Initiative, VCD}
3. Ordnungs- und Wartungsaufgaben im Bahn-
hofshereich
{insh. Ordnung abgsstallter Rader)
4. Wartung ven Fahrradboxenanlagen im kom-
munalen Bereich
5. Fahrradfahrscheinverkauf, Aufbewahrung und



Versand von Radern, dic als unbegleitetes
Reisegepéck befdrdert werden.

b} Nicht-fahrradbezogene Diensteistungen
1. Einzelhandel {Kiosk etc.)
2. Schnellimhil
3. Andere Dienstleistungen

Raumbedarf, Wachstum, Wegweisung

Der Raumbedarf einer Fahrradstation richtet sich
besonders nach dem Bedarf an abgestellten Fahr-
radern, wahrend fir die (brigen Funktionen festere
Gréflen angesetzt werden kénnen. Fir ein Blro
sind mindestens 10 gm anzusetzen, tlr die Werk-
statt mit zwei Arbeitsplitzen etwa 20 gm, fir
Ausstellungs- und Verkaufsflache (incl. Lager) 50-
100 gm, je nach Intensitadt der Verkaufstétigkeit
auch mehr. Insgesamt ist mit mehreren 100 gm
schon fir eine kleinere, eingeschossige Station zu
rechnen. Hinzu kommen die Auenflichen flr den
Eingangsbereich  (Radverkehrsanbindung und
Abstclimbglichkeit fir Kunden, Boxen ele.).

Dennoch erweisen Fahrradstationen trotz ihres
vergleichsweise hohen absoluten Flachenbedarfs
eine rationellere Flachenverwertung als  freie
Fahrradahstellplatze, bei denen mit 2-4 gm pro
Einstellplatz (einschlieBlich Zuwegung) gerechnet
wird, Betrachlel man dariber hinaus den Flachen-
hedarf eines Autoparkplatzes mit mindestens 15
qm und den durchschnittlichen Besetzungsgrad der
Park-and-Ride-Fahrzeuge mit 1,2 Personen, so
ergibt sich eine mindestens vierfachea Kapazitat des
Fahrradparkens gegeniiber dem Auto. Gerade an
Bahnhofen in Verdichtungsraumen kommt dieser
Raumwirtschaftlichkeit des Fahrradparkens stei-
gende Bedecutung zu.

Die B4 niederlandischen Fahrradstationen verf(igen
durchschnittlich Gber eine Kapazitét von 1.150
Stellplatzen, wohbei die gréBten Stationen aetwa
4.000 Abstellpldtze aufweisen. Die deutschen
Fahrradstationsprojekte bewegen sich in weitaus
kleineren Dimensionen. Ausnahme ist die geplante
Fahrradstation in M{nster, die derzeit mit max.
2.250 Abstellplatzen vorgesehen wird. Als proble:
matisch stelit sich der haufig angewandte Pla-
nungsansatz heraus, die Kapazitat einer Fahrrad-
station nach der Zahl der gegenwartig abgestellten
Fahrrader im Bahnhofsbereich zu bemessen.
Hierbei wiirden Fahrradstationen mit Einstellkapazi-
téten von etwa 300 bis unter 1.000 Fahrrédern
entstehen. Richtiger wére eine Betrachtung des
Pendlerpotentials mit der Einschatzung, welcher
Antail der Bahnhofspendler in Zukunft das Fahrrad
als Zubringerverkehrsmittel nutzen konnte.

Leider geht der Gedankengang einiger Kommunan
in cine andcre Richtung. In Bielefeld erhofften sich
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einige Mitglieder der Stadtverwaltung, dal3 die
Fahrradstation sdmtliche auf dem Bahnhofsvorplatz
abgestellten Fahrrader aulnehmen wirde - hier
wurde Bike-and-Ride offensichtlich als Hide-the-
Bike verstanden. In diesem Sinne erfolgte kurz
nach der Eréffnung der Statien Zwangsraumung
der noch auf dem Bahnhofsvorplatz abgestellten
Fahrrader. Starke Proteste in der Offentlichkeit
liel2en die Stadt dann doch wieder auf eine friedli-
chere Linie einschwenken. Die niederléndischen
Erfahrungen zeigen, dal nur ctwa 50-70 % der
Bike-and-Ride-Kunden bereit sind, ihr Fahrrad in
einar Station abzustellen. Eine entsprochende
Kapazitét freier Abstellplatze ist somit unverzicht-
bar.

Bild &: Fahrradstation Wunstorf, Abstellplatze nach nieder-
landischam Vorbild

Die Fragc nach der Reservekapazitat einer Fahrrad-
station erweist sich als sehr schwierig. Wachsende
Modelle sind gefordert, aber nicht einfach zu
realisieren. Einerseits kann eine anfangliche Uber-
dimensionierungplanerischund haushaltstechnisch
aufDurchsetzungsschwierigkeitenstoRen, anderer-
seits sollten gerade in der Investitionsphase Zu-
schilsse genutzt werden, die fir eine spitere
Erweiterung nicht mehr zur Verfligung stehen
wirden. Insbesondere in Zeiten angespannter
Haushaltslage kann es sinnvoll sein, Fahrradstatio-
nen fir einen wesentlich gréBeren Bedarf ein-
zurichten, als spéiter unter ungiinstigeren Bedin-
gungen nachrilsten zu miissen.

Am Bahnhof Hildesheim wurde c¢in Beispiel fir
wachsenden Abstellanlagenservice realisiert. 1988
entstanden drei (berdachte Abstellanlagen mit
Anlehnblgeln far jeweils 34 Fahrrader, Investi-
tionskosten: DM 100.000,-- { = 980,--DM/Abstell-
platz}. Die offene Aniage bot zwar ralativ guten
Schutz gegen Diebstahl, doch stellten sich bald
Probleme durch Vandalismus ¢in; auch hielten sich
haufig Nichtsefdhafte dort auf. So kam die dorlige
ADFC-Gruppierung auf die |dee, dia Abstellanlagen
einzuzaunen und mit einer SchlieBanlage versehen



zu lasgen. Kosten: DM 15,000, pro Umgitierung
und DM 500, pro SchlieRanlage (= DM 588,
pro Stellplatz). Um die rege Nachfrage der Kund-
schaft decken zu kénnen, ist inzwischen bercits
die zweite der drei Anlagen umgittert worden. Das
Absiellen der Rader ist kostenlos. Gegen sine
Kaution von DM 50,- wird ein Schlilssel durch die
DB-Fahrkartenausgabe ausgehandigt.

Bild 6: Umgitterte Fahrradabstellantage am Bahnhof Hildesheim

DaB dic Wegweisung 2u eincr Fahrradstation als
PR-Maflinahme sehr entscheidend scin kann, zeigen
die Frfahrungen aus dem Park-and-Ride-Bereich.
Dort ergab eine Untersuchung, dal 20 % der Park-

Bild 7: Wegwaisung zur Bike and-Ride-Anlage am Bahnhof in
Linen

and-Ride-Kunden durch entsprechende Wegwei-
sung auf die Anlage aufmerksam gewordcn sind.
In den Niederlanden kennt der Bahnkunde sein
Signet fiir ,Fahrradstation®”; in der Bundssrepublik
mult auch im Bahnhofsbereich verstiirkt Offentlich-
keitsarbeit betrieben werden. Dia Beschilderung fir
die Fahrradstation muR in das stddtische Rad-
verkehrs-Wegwelisungskonzept eingcbunden sain.
Dal eine Fahrradstation mdglichst giinstig an das
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Radverkehrsnaetz angeschlossen sein soll, versteht
sich von selbst. Hierbei ist insbesondere darauf zu
achten, daR unmittelbar vor Erreichen der Station
keine Zeitbarrieren entstehen dirfen (z.B. langc
Ampelschaltungen an Strafienquerungen}, sonst
kbnnen nicht nur Beguemlichkeitsdetfizite ent-
stehen, sondern sehr gefahrliche Unfallquellen.

Finanzierung. Wirtschaftlichkeit, Betreiberkonzept

In der Planungsphase aller Fahrradstationsprojekte
wird in der Regel die Priifung verlangt, ob diese
Anlagen auch eigenwirtschaftlich betrieben werden
xonnen. Dabei hat sich erwiesen, dalk die Investi-
tionskosten von Fahrradstationen nicht unbedingt
wesentlich hoher sein miissen als dic Kosten
unbewachter Abstellanlagen.

Fahrradboxen liegen im Anschaffungsprcis etwa
zwischen DM 800,-- und DM 2.G00,--, wobsoi
Fracht- und Montagekosten hinzukommen. Selbst
.einfache” Fahrradstander verursachten  nach
einer Untersuchung des Zweckverhandes Grof3-
raum Hannover einen durchschnittlichen investi-
tionshetrag von DM 537,-- [1986). Insbesondere
bei kleinen EinzelmaRnahmen batragen die Monta-
gekosten haufig ein Vielfaches der Geratepreise.

Die Finanzicrung der Investitionskosten stellte sich
in der Rege! als vergleichsweise geringes Problem
heraus. Hierfiir wurden Mittel aus dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz {GVFG, Bezuschus-
sung his zu 80 %), Stadtebaufdrderungsgesetz,
speziellen Landesprogrammen {z.B. NRW} in
Anspruch genommen. Insbesondere bei umfassen-
den NeubaumaBnahmen im Bahnhofsbereich
konnten auch fiir Fahrradabstellanlagen Mittel
bereitgestellt werden {Elmshorn, Tornesch}. in-
zwischen bestcht in einigen Bundeslandern durch
entsprechende Anderungder Landesbaucrdnungen
die Méglichkeit, Steilplatzablésesummen  fur
Fahrradparkpldtze zu verwenden — in Frankfurt
wird dies bereits praktiziert.



Investitionskosten von Fahrradparkhausern {(unbswacht) und -stationen

Stell- Invest. Kosten | DM/ Stell-

platze platz
Fahrradparkhaus 570 470.000 833.-
Tornesch
Fahrradparkhaus Elmshorn 540 712.000 1.318,-
Fahrradstation Wunstort 340 437.000 1.285,-
Fahrradstation Bielefeld 280 64C.000 2.285,-
Fahrradstation Diisseldorf h23 1.160.000 2.217,-
{geplant)

Die Angaben in der Tabelle sind nur sehr bedingi
vergleichbar, da teifweise FErschileBungskosten
enthalten sind, die im Falle von Neubauten tiber-
malig stark ins Gewicht fallen kdnnan. in der
ohigen Auffistung sind grundséizlich alfe Rdumiich-
keften der Objekte eingerechnet, somit nicht nur
dic Abstellfidchen, sondemn auch die Raume fir
Biro, Lager, Werkstatt efc.. Im Falle der Fahrrad-
station Bielefeld fielen Fiir das Fahrradparkhaus
selbst nur DM 275.000.-- an, womit sich der
Betrag pro Absteliplaiz auf DM 982,-- reduzieren
wiirde.

Betriebskosten sind in der Regel wesentlich
schwieriger »u finanzieren. Zur Abdeckung der
Betriebskosten werden zunachst die Einnahmen
aus den verschicdenen Dienstleistungszweigen
herangezogen; bei zu erwartenden Verlusten wird
in der Regsl eine Defizitabdeckung durch den
Trager (Kommune/Verkehrshetrieb) notwendig.

Problematisch bei Fahrradstationen ist vor allem
die Hohe der Personalkosten. Einc Fahrradstation
sollte jeden Tag gediifnel sein, und zwar - nach
niederldndischer Philosophie - méglichst von einer
Viertelstunde vor Eintreffen des ersten Zuges bis
eine Viertelstunde nach Ahfahrt des letzten Zuges
{ausgenammen Nachtz(lge).

Daraus ergeben sich Offnungszeiten von 110 -
130 Stunden wochentlich, die wiederum cine
Personalsiarke von mindeslens drei his vier Voll-
zeit-Kréften oder die Beschaftigung entsprechend
vieler Teilzeitkrifte erfordern.

Wie die Erfahrungen mit verschiedenen bundes-
deutschen Projekien zeigen, haben sich ABM-
orientiertc Losungen fdr Fahrradstationen nicht
bewahrt. Notwendig ist ein hochmotivierter,
persinlich stark engagierter Betreiber, der vor Ort
den Betrieb der Station organisiert und somit
moglichst kaufmannische, handwerkliche, Perso-
nalfiihrungs- und PR-Fahigkeiten in seiner Person
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vereinen sollte. Die naheliegendste Motivation fiir
diesen Betreiber ist ein weitgehend eigenstindig
filhrbarer Betrieb mit gréRtmiglichen Einnahme-
chancen zusitzlich zur Aufbewahrung. Dieser
Betrciber sollte jedoch zum Angehot gewisser
Mindestserviceleistungen  verpflichtet  werden
{Aufbewahrung, Mindestéffnungszeiten, Vermie-
tung, Pannenbhilfe, touristische Dienstleistungen
ete.), sonst besteht die Gefahr, daR nicht-lukrative
Erwerhszweige varnachléssigt werden.

In den Niederlanden werden die Fahrradstationen
von der Niederlandischen Staatsbahn errichtet.
Daen Betrieb {bernimmt dann die SERVEX, eine
Tochtergesellschaft der NS, Sie zahht deim Pachler
cin Grundgehalt, das sich an den dffnungszeiten
der Station orientiert und Versicherungs- sowie
Sozialleistungen einschliefdt. Mit diesecm Betrag
mul? der Pachter auch sein gesamtes Personal
finanzieren.

Der Pachter zahit cine Miete an die SERVEX, die
sich in der Regel zwischen hff 20.000,-- und hfl
40.000,-- bewegt. Das Defizit (nur der Saldo aus
Betricbscinnahmen und -ausgaben, ohne Berlck-
sichtigung der Investitionskosten), hat sich in der
letzten Zeit vergleichsweise niedrig gehalten: 1992
ca. hil 500.000,--. 1993 sind die Aufbewahrungs-
tarife angehoben waorden (Tag: hfl 1,75; Woche:
hil 6,--; Monat: kil 17,50; Jahr: hfl 150,--), so daR
man in diesem Jahr mil einer ausgeglichenen
Bilanz rechnst.

Einnahmeverbesserungen durch Erhéhung  der
AuThewsahrungstarife  erscheinen nur  bedingt
mdglich. Bei zu hohen Prefsen wird die Station
nicht angenommen. Wenn man fir das Fahrradpar-
ken eine &hnliche Geblhrenemplindlichkeit voraus-
setzt wie fur das Autoparken, so kénnen die Tarife
nicht wesentlich mehr als DM 1, pro Tag, DM
1Q,- pro Monat und DM 100,-- pro Jahr betragen
- vorausgesctzt, die Station befindet sich im
Aufbau und man méchte Kunden warben statt



selektieren. Erst 1923 und unter der Malgabe
vicler fiberfillter Stationen haben die niederldndi-
schen Fahrradstationen ihre Tarife auf umgerech-
net aber DM 1,60/Tag erhéht. So kénnte die lange
Anlaufzeit der Fahrradstation Wunstorf auf cine
hohe Preisempfindlichkeit schlieen lassen.

Einnahmen der Fahrradstation Wunstorf 1989 -
1992
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Leider wird fUr eine Fahrradstation mit 300 Fahr-
ridern ebensoviel Mindestpersonal notwendig wie
fiir eine Station mit 3.000 Einstellpldtzen, namlich
wenigstens eine Person Besstzung zu den Off-
nungszeiten, so dab kleine oder nur gering ausge-
lastete Stalionen ein umso hoheres Defizit ein-
fahren. In den Niederlanden geht man davon aus,
da? erst ab ciner Einsteflkapazitdt von 1.Q00 -
1.200 Fahrradern und guter Auslastung mit Ge-
winn gerechnet werden kann.

Weil eine Fahrradstation &ffentliche Aufgaben
erflillt, sind auch affentliche Zuschilsse berechnet,
vor allem, wenn man sie mit den Subventionen flr
Park-and-Ride vergleicht. Fir die Bielefelder Fahr-
radstation wird tlr 1993 ein Defizitausgleich von
etwa DM 60.000,- kalkulicrt, getragen von der
Stadt Bielefeld. Die Wunstorfer Station kostet
mehr als das Doppelte, hier sind aber auch die
Einnahmeverhélnisse fir den Tréger unginstiger
vereinbart worden.

Auf &ffentliche Zuschiisse kann nur dann ver-
zichlel werden, wenn einem privaten Betreiber
ausreichende Chancen zu Nebesneinnahmen ge-
wihrt werden - wobei die Grundserviceleistungen
nicht eingeschrankt werden dirfen. Mit diesem
Modell kdnnen auch kleinere Stationen durchaus
positive Gesamtbetriebshilanzen erwirtschaften.
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Wirtschaftlichkeit der Fahrradstationen Wunstaorf,
Bielefeld und Groningsn

120

100+

Seliptarzkan.

Stellplatzkapazitdt:
Wunstorf: 340 Einstelipldtze

Biefefeld: 280 Einsteliplitze

Groningen: 2. 700 Einstellplédtze
Gffnungszeiten:

Wunstaorf: 108,0 Stunden/Woche

Biefefald: 114,58 Stunden/Woche
Groningen: 134, 5 Stunden/\Woche

Bifanz:

Wunstarf: - DV 150.000 in 1992

Bielefeld: - DM 62.000in 1893 (geschdtzt)
Groningen: + A1 325.000 in 1993 (geschdizt)

Aus der Abbifdung wird deutlich, dai die Fahrrad-
stationen Biclefeld und Wunstorf weitaus geringere
Absieltkapazitéten, aber fast vergleichbar ausge-
dehnte Offnungszeiten im Vergleich zur Fahrrad-
station Groningen besitzen. Dic Betriebsbifanz ist
fatal: wahrend sich Bielefeld und Wunstorf in den
roten Zahlen bewagen, erwirtschaftat Groningen
1952 etwa DM 300.000,--.

Wo direkte finanzielle Untersttzung der Bahn
fehlt, sollte sie zumindest ihre Immohilien fir Bike-
and-Ride-VYorhaben zur Verfliigung stellen. Im Falle
Bielefelds hat sie ihre ehemalige Expre3guthalle der
Stadt flr zehn Jahre mietfrei Uberlassen [wobei die
Stadt Bielefeld den gesamten Umbau organisieren
mulBta); im Falle Disseldorf hat man sich anders
entschieden. In Augshurg blockiert ein geplantes
Intercity-Hotel das Fahrradstationsvorhaben, und
auch die heiden Musterbahnhofsprojekte Kéln und
Leipzig haben noch keine Fahrradstaticn auf dem
Planecrpapier.



Die Fahrradstation Kassel ist ein Negativbeispiel,
wie aus groBen Versprechungen wenig resultierte.
Urspriinglich fiir mehrere hundert Fahrrader kon-
zipiert, wurde die Ausflhrung in der Bauphase
mehrfach drastisch beschnitten, so dalR nur weni-
ge Einstellpitze angeboten werden kinnen. Wie
aus einer Untersuchung verlautete, hat die Fahr-
radstation Kassel eine einzige Stammkundin.

Marketing

Wenn man Aussagen des Verkehrsmarketings auf
Fahrradstationen dbertragt, dann mu man nicht
nur zweckmaRige, sondern vor allem atiraktive
Lésungen suchen. Mit Vernunft (berzeugt man
heute kcinen Autofahrer mehr, auf sein Geféhrt zu
verzichten. Dazu hat er seit den achtziger Jahren
viel zu viela Anlisse wahrgenommen (Olkrisen,
Baumsterben,Klimaverdnderung).Fahrradstationen
miissen nicht nur passiv vorhanden sein, sondern
sie missen aktiv fiir sich werben, potentielle
Kundcn offensiv ansprechen. Sie mdisscn sich
genau an dem oricntieren, was Geschilie und
Unternehmen in der City heute bieten: nicht nur
individuclle Yorteile, sondern auch Freude, Erleb-
nis, Spalk bei der Benutzung. Hier wird ein weite-
res Problem deutlich, nadmlich die Bahnhofslage mit
allen ihren Standartnachteilen: Penner, Drogen,
Kriminalitétsprobieme, Verschmutzung. Welcher
Bahnhof ist derzeil ein attraktives Stadtelement?
Gegen diese Attributa muf sine Fahrradstation erst
einmal ankampfen.

Eine Fahrradstation ist ein Markatinginstrument.
Mit ikr 148t sich sehr wirksam fir die Kombination
JFahrrad und Bahn” werben. Aber sie braucht
Unterstiitzung, durch Bahn (das gab es hislang
kaum} und durch die Stadt. Was es bislang in
Deutschland noch nicht gab, ist eine umfassende,
langfristige Bike-and ‘Ride-Werbung der wichtigsten
Zielgruppe, der PKW-Eenutzer,

Organisationsmodell einer Fahrradstation

Ein einheitiches Produkt ,Fahrradstationen”
erfordert einheitliche Dicnstleistungen, damit der
Bahnkunde weild, was ihn erwartct. Dahei mufs die
Angebotspalettc kein festgeschriebenes Dienst-
leistungs- und Servicepaket sein, sondern kann
sich Uber bestimmte, festgeschrichene Mindest-
standards ausdehnen und an lokaien Gegebenhei-
ten arientieren.

Die Einrichtung von Fahrradstationsprojektan
arfordert die Beteiligung mehrerer Personcn und
Institutionen - Kommune, Verkehrshetrieb, Betrei-
ber. Trager einer Fahrradstation muf nicht unbe-
dingt der Verkehrshetrieb oder die Kommune sein.
Denkbar ist z.B. auch cin Tragerverein, der sich
aus den verschiedenen Beteiligten zusammensetzt,
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Das folgende Organisationsmodell soll magliche
Aufgabengebiete der beteiligten Personen und
Institutionen verdeutlichen.

Organisationsmodell fiir Fahrradstationen

Trager:

koordiniert Realisierung ciner Fahrrad-

station
organisiert Bau der Fahrradstation

fuhrt Radverkehrsanbindung und Wegwei-
sung durch

initiiert den Betrieb {Suche nach Betreiber
und entsprechende Beratung}

koordiniert die Beteiligten {Belreiber, Kom-
mune, Verkehrsbetrieb

- vereinbart Leistungen der Fahrradstation
mit DB/Verkehrshetrieh

— (berwacht die Betriebsfihrung und das
Angebotdervereinbarten Serviceleistungen

betreibt Gffentlichkeitsarbeit

organisiert Dcfizitabdeckung dem

Parkhausbetriab.

als

Betreiker:

geht ein Betrishsverhiltnis mit dem Tréger
ein

garantiert obligatorische Serviceleistungen
vereinbart in Absprache mit dem Trager

zusitzliche Dienstleistungen und Erwerhs-
moglichkeiten

organisiert simtliche Dienstleistungen einer
Station und rechnat sie mit dem Tréger ab

Bundeshahn/ Verkehrsbetrieb:

priift bei jedem Bahnhof auf Angebot und
Bedarf an Fahrradabstellanlagen und enga-
giert sich fiir entsprechcnde Malnahmen

stellt vorhandene Flachen und Gebéude
mietfrei 2zur Verflgung

betreibt aktive Offentlichkeitsarbeit fir eine
Fahrradstation {Wegweisung im Gebdude
und im Bahnhofsumfeld; Hinwaeise im



Reisezentrum und in Ziigen; Broschiire mit
samtlichen Fahrradserviceleistungen}

vereinbart Nebeneinnahmen der Fahrrad-
station (Verkauf wvon fahrradbezogenen
Artikeln bis zu kioskartigem Betrieb)

Fahrradcluh:
berit bei Planung und Betrieb
batreibt Offentlichkeitsarbeit

unterhilt eine Geschiftsstelle in der Fahr-
radstation

Fazit: Grundvoraussetzungen fiir ein erfolgreiches
Bike-and-Ride-System

Fahrradstationen stellen ein wichtiges Bindegliad in
einem Bike-and-Ride-System dar. Sie ermdglichen
dem Benutzer nicht nur eine wirklich sichere
Aufbewahrung, sondern auch die Varsorgung mit
weiteren Dicnstleistungen.

Bike-and-Ride muf in die Kdpfe von Politikern und
Planern. Statt aufwendiger und fragwirdiger Park-
and-Ride-MaRBnahmen sollten die wirtschaftlich und
umweltpolitisch effektiveren Bike-and-Ride-An-
lagen flichendeckend entstehen und entsprechend
beworben werden. Im Verkehrsmarketing mufRR
Bike-and-Ride einen enlscheidenden Platz erhalten.

Bie Niederlande machen es uns vor, wie ein erfolg-
reiches Bike-and-Ride-System funktionieren kann,
Fahrradstationen sind auch bei uns maglich,
sinnvell und finanzierbar. Bei kleineren Stationen
unterhalb von 1.000 Fahrradern ist kein Gewinn
aus der Fahrradaufbewahrung zu erwarten; hier
miussen andere Einnahmequellen optimiert werden.
Als Instrumente der &ffentlichen Verkehrsinfra-
struktur sollen Fahrradstationen auch &ffentliche
Zuschiisse erhalten konnen, dies gilt nichi nur {r
Investitionskosten, sondern auch flr Betriebs-
mittel.

Die deutschen Bahnen und Verkehrsbhetriebe sind
nach wie vor in der Bringschuld. Nur mit ihrer
engagierten Beteiligung kann es gelingen, Fahrrad-
stationen als bundesweit einheitliches, attraktives
Produkt in einem Bike-and-Ride System zu etahlie-
ren.

AbschlieZend noch cine Nachricht von der Inter-
nationalen Aulomobil-Ausstellung in Frankfurt. Der
Verband der Deutschen Automobilinduslrie, der
alle zwei Jahre einen verkehrsplanerischan ldeen-
wettbewerb ausschreibt, stellte ihn 1993 unter
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das Motio ,Schnittstellen im Verkehr”. Pramiert
wurden f(inf Arbeiten, die sich samtlich mit Bahn-
hofskenzepticnen befafiten, und jedes Werk
behandelte mehr oder weniger ausfihrlich eine
Fahrradstation am jeweiligen Bahnhof, in Kd&ln,
Kamcn, Tabingen, Minchen und Karlsruhe. Wenn
auch schon die Autcindustrie auf Bike-and-Ride
gekommen ist, dann sollte uns dies zu denken
geben,
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André Guit
ENFB, Woerden

~Fahrradstationen in den Niederlanden”

1. Einleitung

In den Niederlanden gibl es ziemlich viele bawach-
te Fahrradabstellanlagen. Nicht nur bei den Bahn-
hdfen der Eisenbahn, sondcrn beispielsweise auch
in den grofRen Einkaufszentren der Stadte. Den-
nach sind bewachte Fahrradabstellanlagen in den
Niederlanden oftenbar nicht rentabel zu betreiben.
Die Niederldndische Eisenbahn oder die Gemeinden
subventionieren Inveslitions- und Unterhaltungs-
kosten. Bei kleinseren Abstellanlagen arbsitet man
manchmal mit Freiwilligen. Dancben ist man auf
der Suche nach Verbesserungen der heutigen
Fahrradstationen und neuen Formen, sie zu betrei-
ben. In den Niederlanden gibt es kein Modell dafiir,
wie gine Fahrradstation zu betraiben ist. In diesem
Vortrag werde ich mich auf die Fahrradahstell-
anlagen an Bahnhdfen beschrénken. An einigen
Beispielen werde ich auf die Knackpunkte und
mdgliche kinftige Entwicklungen néher gingehen,

2. Fahrradabstellanlagen an Bahnhafen
Ein Drittel mit dem Rad zum Bahnhof

[ie Bahnhdfe dar Nederlandse Spoorwegen - NS -
sind die gréBten Verknipfungspunkte im Gffentli-
chen Personennahverkehr, Cpenbaar Vervoer. Die
Niederlande haben ein recht feinmaschiges Eisen-
bahnnetz mit rund 350 Bahnhéfen. Bei gut 80
davon gibt es eine bewachte Fahrradabstellanlage.
Fir die Anfahrt zum Bahnhof ist das Fahrrad das
wichtigste Verkehrsmittel. Gut 35 % der Fahrgéste
kommen mit dem Fahrrad zum Bahnhof, fir die
Weiterfahrt am Ziclort greifen rund 10 % auf das
Fahrrad zurlick. Fir all diese Fahrrader miissen
darum Vorkehrungen getroffen werden. Daneben
sind die niederldndischen Bahnhdfe offenbar ein
hesonders lohnandes Ziel fiir Fahrraddiebe, auch in
den kleingren Orten, wodurch der Verbund von
Eahrrad und Zug als Verkehrsmittel an Anziehungs-
kraft verliert. Von daher ist es fir die Bahn beson-
ders wichtig, gosicherte Fahrradabstellplétze
anzubieten.

Dic Nicderldndische Eisenbahn verfolgt augenblick-

lich in Sachen Fahrradabstellanlagen folgende
Politik:
| Auf kleineren Bahnhiifen werden ver-

schliel3hare Fahrradboxen aufgestellt, die
per Monat zu mieten sind. Daneben gibt es
unbewachte iberdachte Stellplatze (Bild 1).



Bitd 1

Aut groZen Bahnhdfen gibt es cine bc
wachte Fahrradstation. Fir Menschen, die
fir die Bewachung ihres Fahrrades kein
Geld Obrig haben, gibt es einfache Abstell-
anlagen, allerdings meistens in einemn
stwas grofderen Abstand vom Bahnhof
{Bild 2).

Bild 2

Neua Stellpldatze erst ab 800 Fahrréder

Der grofe Nachteil von Fahrradboxen ist, dalR sie
zuviel Platz brauchen. Sowohl unter dem Gesichts-
punkt des Platzverbrauchs als auch unter stédte-
baulichen Aspekten findet man mehr als 250 bis
300 Fahrradboxen nicht wi(inschenswert. Neue
bewachte Abstellanlagen werden crst dann ge-
baut, wenn 800 his 1000 Fahrrader zu ervwarten
sind. Das bedeutet, die Niederlandische Eisenbahn
hat fir eincn Bedarf von 250 bis 800 gesicherte
Stellpldtze noch keine gute Losung gefunden.
Manchmal sind dann die Gemeinden eingesprungen
und haben bewachte Fahrradparkplatze eingerich-
tet, die beispielsweise von Arbeitsiosen bewacht
werden.
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Verdoppelung der Fahrgaste bis 2005

Die Niederlandische Eisanbahn arbeitet zur Zeit mit
Nachdruck an der Umsetzung ihres Planes ,Rail
217, der fir den Zeitraum von 1990 bis 2005 eine
Verdoppelung der Fahrgastzahlen anstrebt. Bei
Realisierung dieser Pldne wird auch die Zah! der
Fahrgaste, die mit dem Rad zum Bahnhof kommen,
erheblich ansteigen. Dies bedsutet, dafk auch dic
Zahl der gesicherten Stellplétze bei den Bahnhdfen
erheblich crweitert werden mul. Hierflir sind sine
Reihe von Engpéssen, wia sie vor allem bei den
kleineren Bahnhdfen auftreten, zu beheben. In
ihrem Report .stalling 21" hat die Niederldndische
Eiscnbahn hierfiir Pl&ne aufgestellt, die momentan
ausgearbeitet wearden.

Bis zu 70 % parken am Bahnhof bewacht

Cie Verdoppelung der {bewachten) Stelipldlze
erfordert erhebliche finanziells Aufwendunger.
Wenn diese Investition allerdings unterbleibt, wird
sich die Vorgabe - Verdoppelung der Fahrgéste -
nicht verwirklichen lassen. Dies unterstreicht eine
Stellungnahme des Fietsersbond enfb, der nieder-
landischen ADFC-Schwester. Sie weist darauf hin,
dafy Fehrradabstellanlagen nicht isoliert betrachtet
warden durfen. Vielmehr gehéren sic als verlanger-
ter Bahnsteig sozusagen zum Betrieb der Eisen-
bahn dazu.

Zurlick zuw den Fahrradabstellanlagen. In den
Niederlanden gibt es sie seit langam. Von klein auf
ist jeder daran gewdhnt, sein Fahrrad am Bahnhof
abzustsllen. {n Deutschland gibt cs diese Gewohn-
heit nicht, man mul alsc davon ausgehen, dai die
Leute eine gewisse Zeit der Eingewdhnung brau-
chen und dal Werbung flr die Fahrradstation
wichtig ist. In den Nicderlanden machen 50 % bis
70 % der Radfahrer am Bahnhof von bewachten
Stellplatzen Gebrauch. Bei kleinen und mittel-
grofRen Orten liegt dic Zahl bei 50 %, in den
Stiadten bei 60 % und in den GroBstédien belduft
sie sich autf bis zu 70 %. In den Stadten ist die
Gefahr groBer, daf ein Rad gestohlen wird, zudem
gibt es dorl oft zuwenig unbewachte Plitze, so
dafd man sich flr einen bewachten cntscheidet.

Preis, Lage und Service zéhlen

Aus Untersuchungen der Niederlandischen Eisen-
bahn wissen wir, dal es zwei deutlich voneinander
zu unterscheidende Marktsegmente gibt: Einer
Reihe von Menschen ist ein bewachter Stellplatz
das Geld und die Miihe wert. Eine Reihe wvon
Menschen zieht es vor, ihr Rad in Bahnhofsnéhe
abgeschlossen, aber unbewacht abzustellen und
glefch zum Bahnsteig durchzulaufen. Der Prorzent-
salz der unentschiedenen Radfahrer lisgt bei 20 %
bis 40 %. Die folgenden Faktoren sind fUr dic



Entscheidung von Bedcutung, scin Rad bewacht
oder unkewachl abzuslellen:

. der Preig fur den Stellplatz,
" die Lage der Fahrradstation
" und der Service.

Preis: Im Januar 1993 sind die Preise fir bewachte
Stellplatze kraftig aufgeschlagen weorden. Die
Gebiahr for einen Tag stieg von hfl 1,40 auf hfl
1,75, fir einen Monat von hfl 14,00 auf hfl 17,50
unrd die Jahresmiete bsetrdgt nun statt hfl 140,00
hfl 150,00 (also eine prozentual geringere Erhi-
hungl. Diesc Preiserhdhung seollite die Rentabilitit
der Fahrradstation verbessern, allerdings auch die
Leute dazu bringen, vom Monats- auf das Jahres-
ticket umzusteigen und so den Verwallungsauf-
wand zu senken.

Preiserhéhung zweifelhaft

Die Preiserhdhung ist zweifelhaft. Es gibt Men-
schen, die haben kein Geld fiir siren bewachten
Fahrradparkplatz ibrig. Es gibt Menschen, die
eriibrigen daflr viel Geld, und zwischen beiden ist
die Slreuung grofd. Aus der Untersuchung ging
hervor, dal bei einem Preis von 15 bis 20 Gulden
pro Monat relativ viele Kunden abspringen. In der
Praxis war es dann aber nicht so schlimm, der
beflrchtete Kundenriickgang ist sogar fast ausge-
blieben. Anfangs beschwerten sich die Leule,
bezahlten aber den hbheren Preis. Allerdings
werden wir erst nach etwas ldngerer Zeit wissen,
wic sich die Preiserhéhung wirklich ausgewirkt
hat, wenn z.B. der Zustrom neuer Kunden zuriick-
geht, weil der héhere Preis sich als Schwelle
erweist.

Lage: Auf dem Bahnhot haben es die Menschen
immer eilig, oft sind sie spat dran und wollen den
Zug doch noch erreichen. Kurze FuBwege vom
Stellpiatz zum Bahnsteig sind darum ein cbenso
wichtiger wie oft unterschatzter Faktor fir die
Annahmea einer Fahrradstation. Zusétzlich mul3 der
Weqg auch sozial sicher sein.

Sarvice: Ein guter Service durch das Personal der
Fahrradstation ist unter anderem wichtig flr die
schnelle Bedienung der Kunden und fir ein Gefiihl
von Sicherheit. In den Niederlanden hirt man &ftar
Kiagen iber den Service und das Personal, was
aber wohl eher mit der Organisation und der
Verwaltung zu tun hat.
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System nicht zu empfehlen

In den Nicderlanden hat die NS den Betrieb der
Fahrradstationen an das Tochterunternehmen NS
Servex abgetreten. Die NS biirgt zwar fir die
Verluste der | stationsstallingen®, hesitzt aber
ansonsten wenig Mitsprachemdglichkeiten. Die
NS-Tochter Servex hat fir den Betrieb Vertrage
mit Unternehmern abgeschlossen.

Die Tatsache, dal} die Niederlandische Eisenbahn
dic Verluste abdeckte, bot weder Servex noch den
Betreibern besondere Anrsize, mit den Fahrrad-
stationen mdaglichst viel Gewinn zu machen, also
einen guten Scrvice anzubieten, méglichst viele
Fahrrider und Zubehor zu verkaufen, méglichst
viel Reparaturauftrdge an Land zu ziehen, techni-
sche Neuerungen und dergleichen vorzunehmen.
Auch wenn wegen der Kritik an den Bahnhofsfahr-
radstationen nun doch das eine oder andere ver-
bessert wird, ist das niederléndische System doch
nicht zu empfehlen.

3. Fihrung und Batrieb von Fahrradstationen

In den Niederlanden ist man bemiiht, Fahrrad-
stationen vom ersten bis zum letzten Zug gedffnet
zu halten. Aber abends spat und morgens frih
kommen im allgemeinen so wenige Kunden, daR es
wirtschaftlich nichl immer zu verantworten ist,
und darum haben die meisten Fahrradstationen
etwas kiirzere Offnungszeiten.

Kein Platz fiir Geschaft und Werkstatt

Bei den meisten Fahrradstationen in den Nieder-
landen befindet sich in der Nahe vom Eingang eine
Wachstube fir das Aufsichtspersenal. Hier kdnnen
die Leute ihre Tages-, Monatls- oder Jahreskarte
kzufen. Abonnenten bekommen einen Aufkleber
far iht Fahrrad und kénncen durchgehen und es
selbst einstellen. Die Fahrradstation verletht auch
Fahrrdder, der Betreiber kann auch Reparaturen
annchmen. Leute, die morgens ihr Rad bringen,
kénnen es abends repariert abholan. Meistens gibt
as allerdings nur einen kleinen, wenig attraktiven
Raum fir Werkstatt und/oder Laden, oder der Platz
dafiir fehlt ganz.

Réder in zwei Reihen (bereinander

Die meisten Parkeinrichtungen fiir Fahrrader haben
ibre Fahrradstdnder in zwei Reiben Gbereinander.
Es ist schwierig, ein Fahrrad in der oberen Reihe
abzustellen, und besonders viale Frauen sind damit
rein krafteméaRig aberfardert. Manch cinen halt
dies davon ab, (iberhaupt die Fahrradgarage zu
benutzen. Dennoch ist diese Art des in zwei
Etagen Ubereinanderabstellens wegen der effizien-



ten Raumausnutzung immer noch das bevorzugte
System. Fir Mofas und Mopeds sind meist ein
paar Stellpldtze in der unteren Rcihe reserviert und
manchmal gibt es spezielle Fahrradstédnder fir
Mountain- und Citybikes.

2000 Gulden Baukosten pro Stellplatz

Die Gebaude, in denen die Fahrradstationen unter-
gebracht sind, stellt die Niederlandische Eisenbahn
gratis zur Verfigung. Die Baukosten werden zum
einen abgeschrieben, zum anderen zum Betrieb dar
Bahn hinzugercchnet und tragen so zum Defizit
bei, das die NS jéhrlich einfahrt. Die Baukosten fiir
eine bewachte Fahrradstation betragen im Schnitt
hil 2000, je Stellplatz. Die tatsachlichen Baukn-
sten kdnnen allerdings j& nach technischem Zu-
stand des Gebiudes erheblich vom Mittel abwei-
chen.

40 % arbeitan kostendeckend

Die Kosten flir die Bewachung wie die Unterhalts-
kosten milssen aus den Gebihren bezahlt werden.
Ist dies nicht der Fall, gleicht die NS das Defizit
aus, im Falle cines Uberschusses {also bei Fehlen
einer Miete), ist dieser Batrag an die NS abzuf(h-
ren. 40 % der NS-Fahrradstationen laufen kosten-
deckend oder erzielen einen UberschuR.

4. Zwei Beispiele
Hauptbshnhof Utrecht

Utrecht ist eine Stadt mit last 250 000 Einwoh-
nern mitten in den Niederlanden. Wegen sciner
zentralen Lage gibt es hier cine groRe Zahl von
Betrieben, Organisationen und Bildungseinrichtun-
gen. Doch weil auch andere GroRstidte und
Wirtschaftszentren in der Nahc [iegen, ist das
Pendleraufkommen hoch. Der Hauptbahnhof
Wrecht ist darum nach Amsterdam mit 88.000
ein- und aussteigenden Passagieren der mit dem
zweithdchsten Fahrgastaufkommen in den Nieder-
landen. Der Bahnhof hat zwei Fahrradabsteilanla-
gen, eine am Bahnhofsvorplatz mit fast 2.800
Platzen und einec am anderen Ende des Bahnhofs
mit 100 Pitzen. Vor allem die Anlage am Haupt-
ausgang ist wegen ihrer glnstigeren Lage meistens
mehr als voll.

Bei dissen grofien Fahrradstationen hat man fir dic
Sicherheit besondere MalRnahmen getroffen. So
gibt es Videoliberwachung und doppelte Besetzung
wihrend der Spitzenzeiten. Der Abstand von den
Stellplatzen zu den Bahnsteigen ist vernilinflig,
durch sine Drehtiir gelangen die Radfahrer in einen
Tunnel, der direkten Zugang zum Bahnhof ver-
schafft {Bilder 3 und 4}.
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Bild 3

Bild &4

Bahnhofsndhe von Bauherren begehrt

In den Niederlanden besteht der Trend, naher und
dichter an den Bahnhof heranzubauen. Es gibt
besonders in den wirtschaftlich attraktivsten
Gegenden der Niederlande, namentlich rund um die
Haupthahnhéife von Amsterdam und Utrecht,
groldflachige Pléne, in Utrecht ,Utrecht City Pro-
jekt™ genannt. Durch diesen Trend lisgen unrenta-
ble Quadratmeter flir Fahrradstellpldtze mit einem
Mal auf kommerziell héchst interessantem Boden.
In Amsterdam und Utrecht entsteht iberdies die
Situation, daR bei Realisierung der Plane nicht
mehr genigend &tfentlicher Raum fiir alle die
Fahrrader bleibt, dic unbewacht abgestellt werden.

I Falle des , Utrecht City Projekts” crwartet man,
dal® die Zahl der Fahrréder von derzeit nur 6.50Q
{4.500 auf bewachten Platzen) auf 12.000 bis
15.000 im Jahre 2005 steigen wird. Noch hat
man keine Lésung flr die grode Zahl der Radfah-
rer, die ihr Rad unbewacht abstellen méchten,
gefunden, das Diemma: zu wenig &ffentlicher
Raum. Man wird sich nach unkonventionellen
Malnahmen umschauven missen, etwa nach



Gratisstellpldtzen innerhalb der Gebaudekomplexe
oder nach gebiihrenfreien Stellpldtzen mit Benut
zungspflicht.

Bahnhof Amsterdam Bijlmer

Weil die Nachfrage nach Fahrradsteliplatzen der
Niederlindischen Eisenbahn in Amsterdam Bijlmer
2u gering ist, hat die Gemainde Amsterdam eine
private Fahrradstation eingerichtet {Bild 5). (Das
Viertel Bijimer erlangte 1992 traurige Beriilhmtheil,
als ein Jumbo mitten in die Hochhausaniage
stlirzte.)

Bild &

Umstrukturierung zum Biiroviertel

Bijlmer gilt als sozialer Brennpunkt, die Kriminali-
tatsrate ist hoch, rund um den Bahnhof werden
viele Fahrrader gesiohlen. Dieses Gebiel entwickell
sich auch zu einem Blroviertel. Man erwartet, dald
die Zahl der Arbeitsplatze von ca. 5.000 im Jahr
1985 auf 50.000 im Jahre 2005 anwachsen wird.,
Man traf allerlei MaRnahmen, um die Umstrukturie-
rung zum Blroviertel zu férdern und gleichzeitig
den Gebrauch des Autos unattraktiv zu machen.
Grund genug [ir die Gemeinde Amsterdam, hier
eine Fahrradwache einzurichten. Die Baukostan in
Hohe von etwa 600.000 Gulden subventionierten
die Gemeinde Amsterdam, die Provinz und das
Reich. Die Gemeinde hat fiir den Betrieb einen
Vertrag mit einem kommerziellen Unternehmer
abgeschlossen.

Chipcard nach Feierabend

Wegcen der geringen Miete und weil man sich fiir
einen gerdumigen Verkaufsraum und eine Werk-
statt entschieden hat, die das Marktpotential der
Umgebung ausschipft, [duft diese Fahrradstation
rentabel, Die Geschéfts- und Gffnungszeiten sind
begrenzt, mentags bis samstags jeweils von 7.30
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Uhr bis 18.15 Uhr. Dank cines Chipcardsystems
kénnen die Kunden die Fahrradgarage durch eine
Schleuse betreten. Verschiedene ausgeklligelte
elektronische Einrichtungen sorgen z.B. dafiir, daf3
sich nur ein Kunde gleichzeitig und nur fir eine
sehr begrenzte Zeit in der Garage authalten kann
{Bild 6}.

8ild 8

Unregelmafigkeiten meldet das System, das nun
bereits (ber zwel Jahre zufriedenstellend seinen
Dienst tut, automatisch Uber eine Standieitung
direkt an eine Wach- und Schlieligesellschatt.

5. Zukiinftige Entwicklungen

Wegen der mangelnden Wirtschaftlichkeit bewach-
ter Fahrradgaragen und dem Wunsch nach mehr
bewachten Stellpldtzen wird man in den nachsten
Jahren in den Niederlanden weiter an der Verbes-
serung der Fahrradstationen arbeiten missen.
Beispielsweise wird die Verwaltung durch eine
Verlagerung des Zahlungsverkehrs auf Gira und
Bankeinzug effizienter gestaltet werden. In Kom-
bination damit wird man den Zutritt elektronisch
regein. Schliellich laikt sich die Wirtschaftlichkeit
steigern, indem man mahr Fahrrider verkauft und
repariert. Besonders die Elektronik bietet inter-
gssante Perspektiven, zur Zeit wird etwa eine
unbermannte, elektronisch bewachte Fahrradab-
stellanlage mit dem schénen Namen Ficaro”
getestet (Bild 7).

«Ficaro” - der Fahrradabstellautomat

Der ,Ficaro” ist ein Karusssl, in dem sich Fahrrader
verschlieBen lassen (Bild 8). Er &t sich in Ein-
heiten fiir 44 Rider aufbauen. Pro Einheil gibt es
einen Eingang. Mit Hilfe einer Tastatur gibt man



cinen Code ein. Dann kommt ein Fach heraus, in
das man sein Fahrrad stellen kann. Das Rad ver-
schwindet anschlieRend im Karussel unter Ver-
schiul. Will man es wieder herausholen, muf? der
Cade wieder eingetippt werden. Vorteil des ,Fica-
ro” sind seing kleinen Abmessungen, man kann ikn
an vielen Stelfen aufsetzen. Zur Zeit befindet sich
das Karusset noch im Teststadium, einige Kinder-
krankheiten machen noch technische Verbes-
serungen erforderlich. Wir erwarten aber schon,
daR dieses Modell Zukunftschancen besitzt und
auf den Markt gebracht werden kann.

Bild 7

Bild 8

Zusammenfassung

In den Niederlanden gibt es ziemlich viele bewach-
te Fahrradabstellanlagen. Nicht nur bei den Bahn-
htfen der Eisenbahn, sondern beispielsweise auch
in den groBen Einkaufszentren der Stddte. Den-
noch sind bewachte Fahrradabstelianlagen in den
Niederlanden offenbar nicht rentahel zu hetreiben.
Diec Nicderlandische Eisenbahn {Nederlandse
Spoorwegen-NS) unterhilt rund 80 Fahrradstatio-
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nen in den groBeren Bahnhafen. Die NS richtet
neue Anlagen ein, wenn mehr als 800 Kunden zu
erwarten sind.

Wail die Zahl der bewachten Stellplatze auf den
Bahnh&éfen schon heute nicht ausreicht und die
Bahn einen beachtlichen Zuwachs im Personenver-
kehr erwartet, der auch mehr Radfahrer in die
Bahnhdfe bringt, sucht man nach neuen Méoglich-
keiten, die Zahl der bewachten Stellplatze zu
erweitern. Dabei setzt man vor allem auf ent-
sprechend Uberarbeitete elekironische Techniken.

In den Niederlanden stellen 50 % bis 70 % aller
Radfahrer ihre Fahrrdder in bewachten Fahrrad-
stationen ab und bezahlen dafir hfl 17,60 im
Monat oder hfl 160, im Jahr. Die Tagesgehiihr
keliuft sich auf hfl 1,75. Die Fahrradstationen
verleihen und reparieren auch Fahrrader,

Die NS stellt Betreibern die Raumlichkeiten fir die
Fahrradstationen gratis zur Verfiigung. Dariiber
hinaus gleichen sie das Minus aus, wenn die
Kosten far Bewachung und Unterhalt nicht durch
Einnahmen gedeckt werden kiinnen. Etwa 40 %
der Fahrradslationen erzielen Gewinna, die an die
Bahn abgefiihrt werden.

Bei einigen kleinen Bahnhdfen haben die Gemein-
den die Fahrradstation eingerichtet und lassen sie
durch Arbeitslose oder in Verbindung mit einem
Geschéft oder einer Werkstatt betreiben.



Dietmar Frey
Stadtplanungsamt Bielefeld

~Fahrradstation Bielefeld HBF”

Zunachst ein kurzes Porirail unserer Stadt:

Biclefeld ist das Oberzentrum Ostwestfalens - ca.
320.000 Einwohner, Einzugsbereich vonetwa 1,5
Mio, Menschen.

Rielefeld ist eine Stadt auch vielfaltiger Traditio-
ren; eine alte - und wahrend des Motorisierungs-
beoms leider verlorengegangene - ist die Herstel-
lung von Fahrrddern, eine potantiell neue - durch
verstopfte Strallen gefarderte - ist dig Nutzung von
Fahrradarn.

Schliefdlich hat auch Biglefeld aine Uni - mit immer-
hin ca. 15.000 Studierenden und Lehrenden, die
groRenteils fleikig radfahren. Und es gibt ein
aktives Umfeld einer alle Belange umfassendan
zcitgemalen Verkehrspolitik.

Ein Gesamt-Verkehrsentwicklungsplan (GVEP) ist
derzeit in Arbeit. ,Gesamt” steht fOr die Gesamt-
stadl, ,Verkehrsentwicklungsplan” steht flir den
Anspruch einer ganzheitlichen, auch stadtebauliche
Faktoren berlicksichtigenden Ptanung.

Schon die Analyse des Ist-Zustandas zeigt flir viele
Trasscn zu hohe/stidtebaulich unvertrigliche IV-
Belaslungen. Fiir Prognese-und Planfallrechnungen
kann dies m.E. nur bedeuten, 1V-Abldufe zwar zu
optimieren, aber alle anderen Verkehrsarten kr&ftio
zu fordern. Es wird sicher spannend sein zu sehen,
wie eine immer noch autoorientierte Politik mit den
zu erwartenden Ergebnissen konkret umgeht.

leh komme zum Fahrradparkhaus, und fir dessen
Entstehung ist die Ausgangslage wichtig:

Wir hatten in den 7Qer Jahren mit ca. 74 ha das
flachenmaRig grélte Sanierungsgchkict - das um
den Hauptbahnhof, mit einem GrofRteil von Flachen
der DB sowie das Verkehrs (Ostwestfalendammy).

Im Rahmen eines sozialvertraglichen Abschlusses
dieser Sanierung stand die Bahnhofsumfeld-Gestal-
tung auf dem Programm, der Bau einer Stadthalle,
die Neunrganisation des OPNV, dic Gestaltung des
Bahnheofsvorplatzes.

Den Batinhofsvorplatz von Mnster kennzeichnet
ja nun derzeit noch ein gewisses Chaos; stellen Sie
sich also unsere alte Situation so ahnlich vor, mit
umgekshrtem Mengenverhiitnis Autos/Fahrradcr.
Uns in Bielefeld ist bisher die stadtebauliche
Anbindung der Bahnhofsriickseite nicht gelungen,
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ein wesentlicher Unlerschied zu M{inster.

Im Rahmen der Neugestaltung des Vorplatzes
mufte auch das Fahrradparken neu organisiert
werden. Eine gliickliche Konstellation:

es gab Sanierungsmittel;

die DB bendtigte die alte Exprelguthalle
nicht mehr;

mil der DB kennten gute Konditionan fir
die Nutzung der Halle ausgehandelt wer-
den;

es fand sich die richtige Nutzerkonstellation
{mit Fahrradladen, ADFC, Fahrradkurier).

Vor der Umnutzung der alten Exprel3guthalle
okkupierten ca. 300 Fahrrader den Bahnhofs-
eingangshereich und standen der Umgestaltung im
Wege. Demgegenlber spielte in der dffentlichen
Diskussion damals das autoverursachte Chaos eine
relativ unbedeutende Rolle. Heute sind die Nutzun-
gen sorliert, gecrdnet. Trotz Fahrradparkhaus
werden Radar wild ahgestellt; ein Problem, aber
sicher kein groBes. 4Q Stander sind hicr vorhan-
den, ca. 100 Fahrrader werden wild abgeslellt, mit
zunehmender Tendenz.

Das Fahrradparkhaus:
In Betrieb genommen wurde es am 03.07.1992,
Es hat 341 gm Nutzflache und beherbergt 280

Fahrrader in Standern. Davon sind 100 von Dauer-

Qild 1: Eingangssituation das Fahrradparkhauses

parkern gemietet. Die Stédnder =ind eine ADFC-
Entwicklung, Einzelpreis ist ca. DM 100,--. Durch
Nutzung der Vertikalen wiren zusdtzlich 140
Stellplatze mdglich. Wichtige Bedingungen sind
ertillt:

lange Offnungszeit {tégl. 17 Stunden), akzeptable
Preise, Kombination mit anderen Nutzern, also
Handel, Reparatur, Beratung, Fahrradkurier, Fahr-



radverband (hier ADFC-Geschéftsstelle).

Die Voaraussetzungen fir die Finanzierung waren
ginstig, es muliten lediglich vorhandene Gebiude
instandgesetzt und umgebaut werden. Das waren
DM 640.000,-- Herrichtungs- und Umbaukosten.
Davon entfallen DM 275.000,— fir das Fahrrad-
parkhaus. Davon wiederum entfallan DM 75.000, -
auf dic Inneneinrichtung des Fahrradparkhauscs.

Bild 2: Innenansicht der Bielefelder Fahrradstalion

Der gewerbliche Bereich mit 273 gm Nutzfidche
wurde hergerichtet durch Trennwiinde, abgehing-
te Decken, Sanit@ranlagen, Aufenthaltsraume fir
insgesamt DM 365.000,--.

Aufgrund der Festlegunyg als Sanierungsgehiet gab
es Stadtebaufdrderungsmittel in Héhe von DM
200.000,-- fir den Umbau des Fahrradparkhauses,
ohre dessen Inneneinrichtung.

DM 75.000,-- fiir dessen Inneneinrichtung wurden
aus Mitteln nach Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz bereitgestellt.

Der Eigenanteil der Stadt betrug 20 %, im stadti-
schen Haushalt waren DM 365.000,- als Umbau-
kosten des gewerblichen Teils vorgesehen.

Die laufenden Betriebskosten werden von der
Stadt Bielefeld finanziert, wic wir wissen, kann nur
bei groferen Stationen koslendeckend gearbeitet
werden {in Holland ab ca. 1.Q00 Stellplatze).

Die Stadt trdgt derzeit die Verluste, nicht ohne
politische Diskussion, besonders in Zeiten knapper
Mittel. Das sind derzeit ca. DV BQ.00QQ,-- jahrlich.
Allerdings ist der Betrieb einer solchen Anlage als
sinnvolle verkehrspolitische und 6ffentliche Auf-
gabe anzusehen.

Das Parkhaus ist zu ca. B85 % ausgelastet, Hierhsi
sind die jahreszeitlichen Schwankungen sowie die
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bisher relativ kurze Betriehszeit zu sehen, doch
scheint die Auslastung noch steigerbar.



Andreas Kurz
Stadtplanungsamt Miinster

~Fahrradstation Miinster HBF”

Das Fahrrad ist in Minster eines der wichtigsten
Verkehrsmittel. Dank konsequenter Forderung
werden inzwischen mehr als 40 % aller werktagli-
chen Fahrten mit dem Fahrrad ertedigt. Ohne die
massenhalte Nutzung dieses umweltfreundlichen
Verkehrsmittels wiirde es in der Innenstadt, dem
Ort der hdchsten Konzentration von Arbeitsplat-
zen, taglich zum Zusammenbruch des Verkehrs
kommern.

Die Erfolge bei der Férderung des Fahrrades ricken
aber zunehmend das Problem der massenhaft
abgestellten Fahrréder im dffentlichen Stadtraum
ins BewuBtsein. Nicht nur in der historischen
Altstadt, sondern auch im Bereich des Haupthahn-
hofs flihrt dies zu stadtebaulichen Folgeproblemen.

Der Hauptbahnhof und seine Vorplatze sind der
bedeutendste Verkehrsknotenpunkt der Stadt. Hier
ist der zentrale Umsteigepunkt zwischen dem
Fernverkehr, dem Regionalverkehr und dem inner-
stadtischen OPNV. 40 IC halten taglich am Haupt-
bahnhof. Der westliche Bahnhotsvorplatz wird von
samtlichen Regionalbuslinien und allen Linien des
innerstadtischen OV angefahren. Der Anteil des
Radverkehrs, der den Hauptbahnhot als Ziel hzw.
dort seinen Ursprung hat, ist so hoch wie in keiner
anderen Stadt der Bundesrepublik. Verursacht wird
dies u.a. durch den hohen Anteil von Berufs- und
Ausbildungspendlern, die téglich in die Stadt
kommen (ca. 10.000 Einpendler pra Tag, ca.
1.000 Auspendler pro Tag). Dics hat zur Folge,
dal® taglich ca. 2,000 Fahrrader allein auf dem
westlichen Bahnheofsvorplatz zu zéhien sind. Dies
fihrt zu teilweise chaotischen Zustéinden. Fuf3-
géanger und Busbenutzer miissen sich oft ihren
Weg durch die abgestellten Fahrrader bahnen.

Neben den funklionalen Problemen, die das flr dic
Verknlpfung aller Verkehrstrager am Haupthahn-
hof bedeutet, entstehen auch zunehmend stadte-
bauliche Prableme.

Von sinem Bahnhofsvorplatz als attraktivem Emp-
fangsraum oder gar als Tor zur Stadt kann in
Miinster nicht gesprochen werden. Seit cinigen
Jahren sind der Haupthahnhof und sein Umfeld
deshalb ein Schwerpunkt der stéadtischen Planun-
gen zur Stadterneuerung. Auf der Grundlage eines
stadtebaulichen ldeenwettbewerbs werden Mafd-
nahmen zur verbesserten Einbindung des Haupt-
bahnhofes in die Stadtstruktur, zur funktionellen
Neuordnung der Bahnhofsvaorplitze sowie zur
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gestalterischen Aufwertung des Bahnhofsumfeldes
umgesetzt.

Hierzu zahlen:

— die Modernisierung des zentralen Omnibusbahn-
hofes,

— die Neugestaltung der Bahnhofsvorplétze,

— der Durchbruch des HauptfuRgangertunnels
zum éstlichen Bahnhofsvorplatz,

- der Aushau der Fulz- und Radwegeverbindung
7ur Altstadt,

— der Bau von Parkhdusern,

— der Bau einer Fahrradstation.

Die Fahrradstation

Um ein hochwertiges Abstellangebot zu schaffen,
wurden flr die Planung der Fahrradstation folgen-
de Kriterien zugrundegelegt:

— Lage in unmittelbarer Nihe zum Hauptbahnhof,

- gute Erreichbarkeit ber Radwege,

— hehe Stellplatzkapazitat {ca. 3.000},

— witterungsgeschiitzte und diebstahlsichere Auf-
stellung,

— Betreiber mit Serviceangeboten,

— Bewachung,

— lange Offnungszeiten,

— flankierende Qrdnungsmalnahmen auf der
Bahnhofsplatzflache.

Ein Vergleich verschiedener Standortalternativen
ergab, dald nur eine Fahrradstation als Hochgarage
auf dem Bahnhofsvorplatz bzw. als Tiefgarage
unter der Platzflache die erforderlichen Stellplatz-
kapazitaten erreichen wiirde. Die Entscheidung fiel
zugunsten der Tiefgaragenlosung, da sich damit
die Neuvordnung des Verkehrs auf dem VYorplatz am
besten vereinen lief3, und die Chance zur durch-
gehenden Neugestafiung der Platzflacha miaglich
wurde.

Die Fahrradstation wird sich auf einer Flache van
ca. 2.500 gm erstrecken. Sie wird drei Zugange
haben. Mit dem Fahrrad erreicht man die Station
direkl vom Radweg Altstadt/Hauptbahnhof/Ost-
viartel. Flachgeneigte doppelldufige Treppen mit
seitlichen Schieberillen sichern den zlgigen Zu-
und Abkgang auch in Spitzenzeiten.

Die Station schliet an den hestehenden Ful3gén-
gertunnel an. Benutzer kénnen den Hauptbhahnhof
so auf kiirzestem Weg crreichen, Der Zugang wird
als Personalschleuse gestaltet, so daf Fahrrader
hier nicht mitgenommen werden kiénnen.

Fine groB dimensionierte Offnungin der Platzflache
sargt flr eine weitgehende natiirliche Belichtung
und Belliftung. So entsteht kein abgeschiossener



Kellerraum. Der Kontakt zwischen Passanten auf
dem Vorplatz und Stationsbenutzern ist jederzeit
moaglich. Flir den Witterungsschutz sorgen trans-
parenta Uberdachungen.

In Zusammenarbeit mit dem ADFC hat die Stadt
ein erstes Betreiherkonzept erarbeitet. Es unter-
scheidet zwischen den Aufgaben des Trégers und
des Betreibers der Fahrradstation. Trager kann die
Stadt oder sine stddtische Gesellschaft sein. Als
Betreiber kommt ein ortlicher Fahrradhandler in
Betracht. Der Trager wird fiir die Kontrolle des
Mindestangebots an Service und fir die Bewa-
chung der Station sorgen. Reparatur- und Veor-
kaufsangebote sowie der Verleih von Fahrradern
wilrden von dem Batreiber (bernommen. Hierf(ir
ist eine Ladenflache von ca. 180 gm direkt gegen-
tiher den Hauptzugangstreppen vorgesehen. Unter
den Radfahrern sind besonders viele Pendler, die
das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport benut-
zen. Daher sind lange Offnungszeiten fir dis
Fahrradstation vorgesehen {Mo.-Fr.: 0&.30-22.30
Uhr; Sa.: 08.00-22.30 Uhr, So.: 08.00-24.00
Uhr}.

Die Lange der Offnungszeiten hat entscheidenden
Einflud auf den erforderlichen Personaleinsatz fir
die Fahrradstation. Hier waren vier Vollzeitkrafte
und zwei Aushilfskrafte zur Vertretung {Urlaub,
Krankheit) erforderlich. Ein verlustfreier Betrieb der
Fahrradstation ist damit zumindest auf mittlere
Sicht nicht zu erwarten, auch wenn man moderate
Auftbewahrungsgeblhren bzw. zusitzliche wirt-
schaftliche Aktivitdten des Betreibers beriicksich-
tigt. Zunéchst wird daher eine Defizitabdeckung
durch den Trager erforderlich scin.

Wegen der zentralen innerstadtischen Lage ist der
Bau der Fahrradstation mit Schwicrigkciten wver-
bunden. Zunichst miissen Versorgungsleitungen
verlegt werden. Die engen Platzverhéltnisse erfor-
dern einc Realisicrung in Bauabschnittcn. Nur so
14631 sizh die Erreichbarkeit des Haupibahnhofes fir
alle Verkehrstrager wahrend der Bauzeit sicher-
stellen. Die schwierigen Rahmenbedingungen
haben erheblichen Einflul auf die Gesamtkosten
der Baumafinahme, die bei voraussichtlich 13 Mio,
DM liegen werden.

Anfang 1995 soll mit dem Bau begonnen werden,
der ca. 2 Jahre dauern wird. Die Stadt hat Férder-
mittel des Landes beantragt, nachdem das Ministe-
rium fir Stadtentwicklung und Verkehr eine Firde-
rung dieses Maodellprojektes in Aussicht gestellt
hat.
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