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1 Aufgabenstellung Fahrradhauptstadt 2020

Die Bundesstadt Bonn — u.a. mit Sitz des Klimasekretariats der Vereinten Nationen — erkennt
Ihre kommunale Verantwortung fir den Klimaschutz. In diesem Sinne hat der Hauptaus-
schuss der Bundesstadt Bonn am 22.04.2010 beschlossen (Drucksache-Nr. 1010498NV3),
eine Gesamtstrategie zu erarbeiten, die das Ziel verfolgt, Bonn bis zum Jahr 2020 zur Fahr-
radhauptstadt in Nordrhein-Westfalen zu machen. In der Begriindung des Beschlussantrages
der CDU-Fraktion sowie der Fraktion Biindnis 90 / Die GRUNEN wird dieses ehrgeizige Ziel
eindeutig formuliert:

»,Bonn will zu Recht eine flihrende Rolle im Kampf gegen den Klimawandel libernehmen. Der
Strallenverkehr spielt dabei eine zentrale Rolle. Im Sinne nachhaltiger Stadt- und Verkehrs-
planung muss im Verkehrsgeschehen der Stadt dem Fahrrad gegeniiber anderen Verkehrs-
mitteln durch den Auf- und Ausbau einer radverkehrsgerechten Infrastruktur nicht nur Chan-
cengleichheit verschafft werden. Vielmehr muss alles unternommen werden, um den Einsatz
des Fahrrades insbesondere auch im Berufsverkehr attraktiver zu machen. Dazu bedarf es
einer umfassenden neuen Gesamtstrategie. Mittelfristig kann der Modal-Split zugunsten des
Radverkehrs in Bonn erhéht werden. Wir wollen bis 2020 zur Fahrradhauptstadt in NRW wer-
den.”

Argumente fur eine verstarkte Radverkehrsforderung

Wie durch diesen kommunalen Beschluss dargelegt, kann die Forderung des Radverkehrs
zum weltweiten Klimaschutz beitragen, wenn hierdurch Wege mit Kraftfahrzeugen eingespart
werden. Mit dem Nationalen Radverkehrsplan 2002-2012 legt die Bundesregierung dar, dass
eine konsequente Radverkehrsférderung aber zudem auch positive soziale, gesundheitliche
und wirtschaftliche Auswirkungen auf kommunaler Ebene hat.

e Der Radverkehr ist flexibel und benétigt im Vergleich zu motorisierten Verkehren we-
nig Raum. Wahrend ein einzelner Kfz-Fahrstreifen in der Regel 3,25 m breit ist, ges-
tattet eine 2,00 m breite Radverkehrsfiihrung sogar Uberholvorgéange. Auf einem Pkw-
Stellplatz kénnen bis zu sechs Fahrrader an komfortablen Abstellanlagen unterge-
bracht werden.

e Radverkehrsinfrastrukturen sind im Vergleich zu denen privater und 6ffentlicher moto-
risierter Verkehrstrager deutlich ginstiger in der Investition und in der Unterhaltung.

e Mehr zuriickgelegte Wege mit dem Rad entlasten die Stralen und o6ffentlichen Ver-
kehrsmittel, erhdhen und sichern die Erreichbarkeit wichtiger Verkehrsziele und somit
die Mobilitat aller Verkehrsteilnehmer.

o Das Rad ist ein preisglnstiges Verkehrsmittel, das so gut wie keinen Menschen von
der Mobilitat ausschliefdt. 82 % der Bonner Haushalte besitzen mindestens ein Fahr-
rad. Auch ohne Fihrerschein oder Autoverfligbarkeit konnen Kinder und Senioren das
Rad benutzen, um ihren Aktionsradius zu erweitern.
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o Die Radverkehrsférderung ist ein wichtiger Baustein bei der Verminderung von Ver-
kehrslarm und fur die Luftreinhaltung. Weniger Verkehrslarm und eine saubere Luft
senken volkswirtschaftliche Gesundheitskosten, die durch stressbedingte Krankheits-
symptome und Atemwegserkrankungen entstehen.

e Das Radfahren halt beweglich, ist gelenkschonend und starkt das Herz-Kreislauf-
System sowie das Immunsystem. Nicht nur bei Kindern werden die Motorik und das
Konzentrationsvermdgen gefordert.

e Unternehmen, in denen viele Mitarbeiter mit dem Rad zur Arbeit fahren, kdnnen auf
zahlreiche Pkw-Mitarbeiterstellplatze verzichten und diese Flachen anderweitig ver-
wenden. Rad fahrende Mitarbeiter sind seltener krank und leistungsfahiger.

e Radfahrer nehmen direkt am Verkehrsgeschehen (ohne trennende Scheibe) teil, sie
sind ansprechbar oder man kann Blickkontakt aufnehmen. Radfahrer tragen somit
verstarkt zur sozialen Kontrolle im 6ffentlichen Raum bei.

e Radfahrer kaufen vorwiegend im nahen Umfeld ein und starken somit die Einzelhan-
delsstruktur und das Geschaftsleben der Stadtzentren und Wohnquartiere.

e Besonders in einem 5 km-Bereich sind Radfahrer innerstadtisch oftmals schneller am
Ziel als bei Nutzung anderer Verkehrsmittel.

e Der Fahrradtourismus ist ein stetig wachsender Wirtschaftszweig, der einen grof3en
Beitrag zur Starkung des Fremdenverkehrs und regionalen Wirtschaftsstruktur leisten
kann.

Die vorangegangene Auflistung verdeutlicht, dass die Radverkehrsférderung eine Starkung
weicher Standortfaktoren darstellt, was fir eine Stadt wie Bonn, die UN-Organisationen,
weltweit agierende Unternehmen und einen sehr innovativen, forschungs- und dienstleis-
tungsorientierten Mittelstand beheimatet, eminent wichtig ist, um die hohe stadtische Lebens-
qualitat zu erhalten bzw. auszubauen.

2 Ausgangslage fur die Radverkehrsforderung
2.1 Planungsgeschichte

Die Stadt Bonn nimmt seit Jahrzehnten eine Vorreiterrolle in Nordrhein-Westfalen und
Deutschland bei der Bertcksichtigung der Belange des Radverkehrs ein.

Als Beitrag des Flachennutzungsplanes erfolgte bereits in den Jahren 1977/1978 die erste
Aufstellung eines Radwegehauptnetzes (Beschlussfassung 1988). Im Zuge von Neu- und
UmbaumaRnahmen wurden seit 1988 frei gefiihrte Radwege ebenso zahlreich angelegt wie
stral’enbegleitende Radwege. Den grofiten Einfluss auf die Radverkehrsinfrastruktur hatte
aber die Markierung des ersten Schutzstreifens entlang der Meckenheimer Allee im Jahr
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1992, was in der Folge zu einem umfangreichen Schutzstreifenprogramm in den 90er Jahren
fuhrte.

Mit dem Jahr 1999 wurde damit begonnen, das Wegweisungsnetz nach den noch heute gul-
tigen Standards zu planen und umzusetzen. 2004 wurde dieses kommunale Wegweisungs-
netz in das landesweite Radverkehrsnetz NRW integriert.

Zur Offnung von Einbahnstralen erfolgten in den letzten zehn Jahren zwei Umsetzungsstu-
fen, in denen der Grof¥teil der Einbahnstral’en fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet
wurde. Weitere EinbahnstraRen wurden wegen der fir eine Offnung notwendiger, kostenin-
tensiver MaRnahmen oder fehlender Offnungskriterien bislang nicht umgesetzt. Deren Off-
nung, u.a. wegen der mit der (VwV) StVO-Novelle 2009 abgeanderten Kriterien, steht aber
weiterhin auf der Agenda.

Eine weitere Erfolgsgeschichte stellt die Einrichtung der Radstation im Jahr 2000 dar. Insbe-
sondere von Berufspendlern in starkem Mafle angenommen, ist die Radstation seit Jahren
vollstandig ausgelastet und steht derzeit vor einem Umzug in neue Raumlichkeiten mit einer
Steigerung der Abstellkapazitat von 320 auf 550 Stellplatze.

Neben den hier beispielhaft aufgefiihrten InfrastrukturmaRnahmen wurden auch im Bereich
der Offentlichkeitsarbeit zahlreiche MaRnahmen ergriffen. Hierzu gehort, dass 1981 mit der
Einrichtung der Stelle eines Fahrradbeauftragten die Stadt Bonn ihren Willen bekundet hat,
den Radverkehr zielorientiert zu fordern und die Kommunikation mit Experten und der Bevol-
kerung zu suchen. Seit Ende der 90er Jahre ist diese Stelle jedoch nicht mehr besetzt.

Mit der Radverkehrskoordination beauftragt, engagiert sich das zustandige Stadtplanungsamt
stark in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen e.V. — AGFS, in der die Stadt seit 1995 Mitglied ist. Die Mitgliedschaft in der
AGFS férdert den interkommunalen Wissensaustausch und starkt die AulRendarstellung als
fahrradfreundliche Stadt.

Auch im touristischen Bereich wird durch personellen Einsatz und interkommunale Projekte
aktive Radverkehrsférderung betrieben. Hervorzuheben sind hierbei die Ansiedlung der Ge-
schéftsstelle des ,Erlebniswegs Rheinschiene® innerhalb des Planungsamtes und das Projekt
RadRegionRheinland — RRR der Regionale 2010. Mehrere Flyer mit stadtweiten Radtouren-
vorschlagen runden das freizeitorientierte Radverkehrsangebot ab.

Fachlich haben die in den Jahren 1991, 1993, 1997 und 1999 durchgefuhrten Bonner Fahr-
radkongresse bundesweit fir Anerkennung gesorgt, die die Stadt Bonn in Kooperation mit
dem Land NRW und dem ADFC organisiert hat. Die Kooperation mit dem ADFC mindete bis
heute in erfolgreichen Aktionen und Projekten wie z.B. einer Rucksichtskampagne, der Aktion
.Fahrradfreundlicher Betrieb“ und dem aktuellen Fahrradstadtplan des ADFC.

Die innergemeindliche Kommunikation zwischen Verwaltung, Experten, Interessenvertretern
und Radfahrern wird geférdert durch den seit 1995 existierenden Runden Tisch Radverkehr.
Hierflr wurden die drei Arbeitskreise ,Mit dem Rad zur Schule®, ,Mit dem Rad zur Arbeit“ und
.Fahrradinfrastruktur” gegriindet, in denen aktuelle MaRnahmen und Probleme, aber auch
Grundsatzfragen angeregt diskutiert werden.
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1996 wurde mit der Durchfiihrung eines Ideenwettbewerbs ein Logo ,Bonn - Fahrradfreundli-

che Stadt entwickelt. Der Bonner Bevdlkerung prasen-

tiert sich die fahrradfreundliche Stadt Bonn zudem auf
dem jahrlich stattfindenden Verkehrssicherheitstag und
der ADFC-Radreisemesse.

Abb. 2.1: Logo der fahrradfreundlichen Stadt Bonn [Quelle:

ist fahrradfreundlich Bundesstadt Bonn]

2.2 Untersuchungen und Radverkehrskonzepte

Es existieren zahlreiche Verkehrsuntersuchungen (z.B. Verkehrskonzept Innenstadt), die sich
neben ihrer Hauptfragestellung auch mit dem Radverkehr auseinandersetzen. Aber insbe-

sondere nachstehend aufgefiihrte Konzepte und Untersuchungen speziell zum Radverkehr
besitzen fiir die ndchsten Jahre eine Relevanz flir den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur,

fur die Radverkehrssicherheit und die Verdichtung des Radverkehrsnetzes:

Untersuchung zur Offnung von EinbahnstraRen und Einrichtung von Fahrrad-
stralBen (1998): In dem Konzept wurden flr alle Bonner Einbahnstralen MalRnah-
menvorschlage zur Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung unterbreitet. Die MalRnahmenvorschldge aus dem Gutachten wurden mittlerweile
in zwei Umsetzungsstufen weitgehend umgesetzt. Mit der aktuellen Novellierung der
Verwaltungsvorschrift zur StVO (September 2009) wurden die Kriterien gelockert, so
dass ggf. weitere EinbahnstralRen fir gegengerichtete Radverkehre gedffnet werden
kénnen. Eine Einzelfalliberprifung ist hierfir notwendig.

Bike & Ride — Konzept fur die Bonner Bahnhofe (2003/2004): Mit dem Konzept
fand eine Bestandsaufnahme und Bedarfsabschatzung fur Abstellanlagen an den
Bonner Bahnhofen statt. Aufgrund des verstrichenen Zeitraumes sind eine Umset-
zungskontrolle und eine aktualisierte Bedarfsabschatzung notwendig.

Bestandsaufnahmen und Analysen zum Radverkehr (2006): Die Bestandsauf-
nahmen dienten als Vorarbeit zum Verkehrsentwicklungsplan Bonn 2020. An mehre-
ren Standorten wurden Radverkehrszahlungen durchgefihrt. Ebenso fand auf Grund-
lage von Unfalldatenlisten eine Unfallanalyse statt. Die Radverkehrszahlungen koénn-
ten als Instrument einer Wirkungskontrolle fungieren, hierfur sollten diese regelmafig
wiederholt und durch zusatzliche Standorte erganzt werden.

Abstellanlagenkonzept Innenstadt (2009): Mit dem Abstellanlagenkonzept fand ei-
ne umfassende Bestandsaufnahme der Fahrradabstellanlagen im Umfeld des Ful3-
gangerbereichs statt, deren Ergebnisse in einem Abstellanlagenkataster festgehalten
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wurden. Es wurden Sofortmal3hahmen vorgeschlagen sowie ein Abstellanlagenkon-
zept entwickelt, das entsprechend eines ,Prinzips des abgestuften Angebots“ unter-
schiedliche Hierarchiestufen von Abstellanlagen (in Bezug auf Stellplatzanzahl und
Servicedienstleistung) vorsieht. Derzeit werden die Mallnahmen auf Grundlage stadt-
gestalterischer Vorgaben Uberpruft.

e Verbesserung der Radverkehrssicherheit in Bonn — Diplomarbeit (2009): In der
Diplomarbeit wurden fiir das Jahr 2008 alle Verkehrsunfallanzeigen ausgewertet, um
nahere Erkenntnisse zum Unfallgeschehen zu erhalten. Die Ergebnisse der Diplomar-
beit sind in der zukunftigen Verkehrssicherheitsarbeit zu berlcksichtigen.

e Abstellanlagenkonzept Bad Godesberg (2010 in Bearbeitung): Inhaltlich vergl.
Abstellanlagenkonzept Innenstadt

e Offentliches Fahrradverleihsystem (2010 in Bearbeitung): Mit dem Konzept soll
aufgezeigt werden, wie ein Fahrradverleihsystem in Bonn implementiert werden kann.
Standortvorschlage flr Verleihstationen sind ebenso Bestandteil wie mogliche Finan-
zierungssysteme.

e Verkehrsentwicklungsplan Bonn 2020 — Teil Radverkehr: Der Verkehrsentwick-
lungsplan Bonn widmet sich vornehmlich der Netzplanung. Mit dem Aufbau von Rad-
verkehrsnetzen fur den Alltags- sowie den Freizeitverkehr soll zukinftig dem Radver-
kehr ein durchgéangig befahrbares Radverkehrsnetz angeboten werden. Die Mal3nah-
menvorschlage beziehen sich in Bezug auf das Radverkehrsnetz hauptsachlich auf
Infrastrukturmaflnahmen. Die vorliegende Strategie zur ganzheitlichen Radverkehrs-
forderung wird in den Verkehrsentwicklungsplan integriert.

2.3 Verkehrskennzahlen zum Radverkehr

2.3.1 Bonner Mobilitatsverhalten

Im Jahr 2008 wurde bundesweit eine Erhebung zum Verkehrsverhalten ,Mobilitdt in Deutsch-
land“ (MiD) durchgefihrt. Gemeinsam mit dem Rhein-Sieg-Kreis hat die Stadt Bonn eine
VergréRerung des Stichprobenumfangs beauftragt, um fir ihr Stadtgebiet Daten zur Alltags-
mobilitdt zu gewinnen. Die nachfolgenden Ausfuhrungen sind eine radverkehrsspezifische
Zusammenfassung aus dem Endbericht ,Mobilitdt in Deutschland 2008. Alltagsverkehr in
Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis“. Wenn nicht gesondert erwahnt, beziehen sich die Angaben
auf die Stadt Bonn.

Fir eine Radverkehrsférderung ist auch die Pkw-Verfligbarkeit wichtig, da Personen mit ei-
nem verfigbaren Pkw bei der Wahl eines Verkehrsmittels freier sind und sich bei einem We-
geantritt ggf. fur das Auto entscheiden. Auffallig an Bonn ist, dass es im Vergleich zu anderen
Kernstadten weniger Haushalte ohne Pkw gibt (Bonn: 24% / Kernstadte BRD: 30%).

Zu beachten ist jedoch, dass insbesondere die Stadtbezirke mit peripheren Ortsteilen (Hardt-
berg, Beuel) eine hohe Pkw-Verflgbarkeit aufweisen. Vor allem Haushalte von Rentnern,
Studierenden, Auszubildenden und Schilern besitzen keinen Pkw. Beinahe 50% dieser auto-
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losen Haushalte nennen die finanzielle Lage als Grund fir den Nicht-Besitz. Bewusst verzich-
ten lediglich 5% der Haushalte, ansonsten sind es gesundheitliche Griinde (23%) oder keine
Notwendigkeit (17%), die zum Autoverzicht fihren.

= hohe Pkw-Verfiigbarkeit erschwert Radverkehrsférderung im Allgemeinen

= niedrigere Pkw-Verfiigbarkeit in den Stadtbezirken Bonn und Bad Godesberg ist ein Hin-
weis dafiir, dass die Radverkehrsférderung in Bereichen mit hoher Bevdlkerungsdichte,
niedriger Pkw-Dichte und geringer topographischer Unterschiede effektiver sein kénnte

= Haushalte ohne Pkw (Rentner, Studierende,..) sind die klassische Zielgruppe fiir eine Rad-
verkehrsférderung

= Haushalte mit einem Pkw (Alleinerziehende, Alleinlebende,...) in den stddtischen Kernbe-
reichen besitzen dagegen ein hohes Umsteigepotenzial

= die relativ hohe Anzahl von Haushalten, die im Autobesitz keine Notwendigkeit sieht, be-
weist, dass ein alternatives Angebot im Radverkehr und OPNV die Pkw-Verfiigbarkeit und
damit das Verkehrsverhalten beeinflusst

Wie beim Pkw ist auch die Verfugbarkeit von Fahrradern in Bonn hoher als in vergleichba-
ren Kernstadten, 82% der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad. Im Schnitt existieren
beinahe zwei Rader pro Haushalt bzw. in den Haushalten mit Fahrrad besitzt beinahe jede
Person ein Rad.

Ein groRer Teil der Befragten besitzt am Wohnort eine gute Abstellméglichkeit fur Rader.
Ein Zusammenhang zur Fahrradnutzung konnte die Studie nicht erkennen.

Ebenso schatzt der Grolteil der Befragten (73%) es als leicht ein, das Rad von der Abstell-
moglichkeit auf die Strale zu bringen. Immerhin etwas Uber ein Viertel (27%) der Personen
bewertet die Fahrradzuganglichkeit am Wohnort als etwas umstandlicher oder sehr umstand-
lich. Bei der Fahrradzuganglichkeit konnte ein sog. ,Fahrtantrittswiderstand” ermittelt werden.
20% der Personen, die die Zuganglichkeit als leicht bewerten, fahren taglich mit dem Rad,
dagegen nur 12% der Personen, die diese als umstandlich einschatzen.

= eine sehr hohe Verfiigbarkeit von Rddem in den Haushalten ist eine gute Basis fiir eine
Radverkehrsférderung

= gute Abstellméglichkeiten am Wohnort und die leichte Zugénglichkeit der Réder sind eine
gute Basis fiir eine Radverkehrsférderung

= eine weitere Erleichterung der Zugénglichkeit von Rddern am Wohnort erh6ht das Rad-
verkehrspotenzial

Die Fahrradnutzung ist in Bonn relativ hoch, 24% der befragten Personen benutzen das Rad
taglich, beinahe die Halfte der Befragten (44%) fahrt taglich oder mehrmals pro Woche mit
dem Rad. Rund ein Drittel nutzt das Fahrrad nie.
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Eine hohe Fahrradnutzung ist in den Stadtbezirken Bonn und Beuel festzustellen, wahrend in
Bad Godesberg und Hardtberg die Nutzung etwas geringer ist. Im Bezirk Hardtberg ist vor
allem die tagliche Nutzung des Fahrrades deutlich geringer ausgepragt.

Eine Betrachtung der Fahrradnutzung - differenziert nach unterschiedlichen Lebensphasen,
Erwerbsstatus und Autoverfligbarkeit - ist in der vorliegenden Studie aufgrund der geringen
Fallzahlen nur fir die gesamte Region (Stadt Bonn und Rhein-Sieg-Kreis) mdglich gewesen.
Am haufigsten nutzen Schiler und Studenten das Rad. Hohere Anteile von Personen, die
das Rad taglich benutzen, weisen die beiden Gruppen der Berufstatigen und Nicht-
Berufstatigen jeweils ohne Pkw auf. Zusammen mit den Auszubildenden weisen die beiden
letztgenannten Gruppen aber auch die hochsten Anteile von Personen auf, die das Rad (fast)
nie benutzen. Bei den Berufstatigen und Nicht-Berufstatigen mit verfligbarem Pkw sind zwar
die haufigen Radnutzungen seltener, aber ebenso die Anteile von Personen, die das Rad
(fast) nie benutzen.

Wenn das Fahrrad genutzt wird, dann am haufigsten in der Freizeit (36%) und zum Einkauf
(23%). Mit deutlicherem Abstand folgt die Fahrradnutzung bei Arbeits- (14%) und Ausbil-
dungswegen (11%). Begleitwege (6%) und dienstliche Wege (3%) spielen bei der Nutzung

kaum eine Rolle.

12

15 ]

2 20 10 20 M (fast) nie
22 2 g
3% selte ner als monatlich
x

= 25 M 1-3 Tage /Monat

19 19 19 13
13 W 1-3 Tage Woche

M (fast) taglich

Personen ab 14 Jahre, Angaben in Prozent

Abb. 2.2: Fahrradnutzung in verschiedenen Lebensphasen in Bonn und Rhein-Sieg-Kreis
[Quelle: MiD 2008]
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= trotz héherer Pkw-Verfiigbarkeit ist die Fahrradnutzung in Beuel héher als in Bad Godes-
berg, dies ist ein Hinweis darauf, dass bei guten Radverkehrangeboten die Pkw-
Verfiigbarkeit keinen determinierenden Einfluss auf das Verkehrsverhalten besitzt

= insbesondere die Stadtbezirke Bad Godesberg und Hardtberg weisen noch ein hohes
Radverkehrspotenzial auf

= sehr hohe Radverkehrspotenziale bestehen bei Berufstdtigen und vor allem Nicht-
Berufstétigen ohne eigenen Pkw sowie bei Auszubildenden

= insbesondere bei den Wegen zur Arbeits- oder Ausbildungsstelle besteht noch ein hohes
Radverkehrspotenzial

Bei der subjektiven Wahrnehmung der Erreichbarkeit von Zielen mit dem Fahrrad wird die
Erreichbarkeit der Einkaufsmoglichkeiten am besten eingeschatzt. 85% der Personen kom-
men gut oder sehr gut mit dem Rad zum Einkauf. Mit 81% wird die Erreichbarkeit von Schu-
len ebenso positiv eingeschatzt. Weniger gut ist die Einschatzung bei den Arbeitsplatzen und
den Ausbildungsplatzen, bei denen 45% bzw. 22% der Personen die Erreichbarkeit als gut
oder sehr gut wahrmehmen. Zu beachten ist, dass es sich hierbei um subjektive Einschatzun-
gen handelt, die auch mit der Fahrradnutzung in Relation stehen kdnnen. Zu vermuten ist,
dass Personen, die das Rad oft im nahen Umfeld (Einkauf, Schule) nutzen, auch die Erreich-
barkeit besser einschatzen.

Die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes und der Einkaufsmdglichkeiten mit dem Rad wird in
allen Stadtbezirken beinahe identisch gesehen, im Bezirk Hardtberg sogar teilweise leicht
hoher als in den anderen Bezirken.

= eine Radverkehrsférderung muss die Erreichbarkeit von Arbeits- und Ausbildungsplédtzen
verbessern bzw. die Wahrmehmung der Erreichbarkeiten bei den entsprechenden Ziel-
gruppen erhéhen

= die Wahrnehmung der Erreichbarkeiten hat nicht unbedingt einen Einfluss auf die Fahr-
radnutzung

Die durchschnittlichen Wegelangen mit dem Fahrrad pro Tag betragen in Bonn 3,3 km, hier-
fur werden rund 22 Minuten von Tur zu Tur benétigt.

Arbeitswege sind im Durchschnitt aller Befragten 15,4 km lang, Freizeitwege 15,2 km, Wege
fur Erledigungen 7,6 km, Ausbildungswege 4,1 km und Einkaufswege 3,9 km.

Fast 60% aller zurliickgelegten Wege sind nur bis zu 1 km lang. 30% der Wege mit dem Pkw
sind héchstens 3 km und 50% der Autofahrten héchstens 5km lang.

= obwohl die Erreichbarkeit von Ausbildungszielen am schlechtesten eingeschétzt wird, be-
trdgt die durchschnittliche Wegeldnge zu den Ausbildungsplétzen nur 4,1 km und befindet
sich damit in einer radverkehrsbedeutsamen Entfernung
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= der hohe Anteil sehr kurzer Autofahrten bis zu 5km zeigt das hohe Radverkehrspotenzial
auf
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Abb. 2.3: Lange der Wege nach Modal Split (kumuliert) [Quelle: MiD 2008]

Beim Modal Split (Nutzung des Hauptverkehrsmittels fir einen Weg bezlglich der langsten
Wegstrecke) weist die Stadt Bonn gegenuber vergleichbaren Kernstadten einen berdurch-
schnittlichen Radverkehrsanteil auf. Insgesamt werden 12% der Hauptwege mit dem Rad
zuruckgelegt, 13% wenn nur die Wege innerhalb des Bonner Stadtgebietes betrachtet wer-
den (Kernstadte BRD: 10%). Zudem sind durchschnittliche Anteile im OPNV und tberdurch-
schnittliche FulRverkehrsanteile zu verzeichnen.

Unterschieden nach den Stadtbezirken weist Beuel mit 14% den héchsten Radverkehrsanteil
auf. Es folgen Bonn (12%), Bad Godesberg (10%) und Hardtberg (9%). Der Bezirk Bonn
weist einen besonders hohen FuRverkehrsanteil und Beuel einen hohen OPNV-Anteil auf.
Die héchsten MIV-Anteile haben Hardtberg (54%) und Bad Godesberg (52%), was ggf. den
topographischen Verhaltnissen und der sozialen Einwohnerstruktur geschuldet ist.

= eine Radverkehrsférderung darf nicht zu Lasten der hohen OPNV- und FulBverkehrsanteile
im Modal Split erfolgen

= insbesondere die Stadtbezirke Bad Godesberg und Hardtberg weisen noch ein hohes
Radverkehrspotenzial auf
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Abb. 2.4: Modal Split (Hauptverkehrsmittel — langster Weg) [Quelle: MiD 2008]

Unterscheidet man den Modal Split nach Wegezwecken, dann wird deutlich, dass fur Aus-
bildungswege das Rad am haufigsten benutzt wird (22% aller Wege). Radverkehrsanteile von
12% weisen die Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege auf. Erledigungs- und Begleitwege wei-
sen einen Radverkehrsanteil von 8% und dienstliche Wege von 6% auf.

Betrachtet man die MIV-Anteile als mdgliche GroRe fur potenzielle Radverkehrsanteile, so
besteht das geringste Potenzial bei den Ausbildungswegen, da hierbei lediglich 18% mit dem
MIV zurickgelegt werden. Gegeniber den allgemeinen MIV-Anteilen (46%) weisen auch die
Einkaufs- und Freizeitwege (jeweils 41%) unterdurchschnittliche MIV-Anteile auf. Arbeits-
(53%), Erledigungs- (50%) und Begleitwege (51%) besitzen dagegen einen relativ hohen
MIV-Anteil. Mit 75% ist dieser bei den Dienstwegen am grofiten.

Einen weiteren wichtigen Hinweis fir eine gezielte Radverkehrsférderung geben die vertie-
fenden Untersuchungsergebnisse zur Lage der Ziele. Die Bonner sind hierbei stark auf Ziele
innerhalb der eigenen Stadtgrenze fixiert. Der Uberwiegende Teil der Freizeitverkehre wird in
der naheren Umgebung unternommen. Immerhin 79% der befragten Personen bleiben bei
Freizeitaktivitaten innerhalb des Bonner Stadtgebietes, weitere 8% besuchen Ziele im Rhein-
Sieg-Kreis. Die Arbeitswege finden mit 76% Uberwiegend als Binnenverkehre innerhalb
Bonns statt und auch die Einkaufe werden von 89% der befragten Personen in Bonn getatigt.
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= Ausbildungswege weisen bereits einen hohen Radverkehrsanteil auf

= ein hohes Umsteige- und Radverkehrspotenzial weisen Arbeits-, Freizeit-, Erledigungs-
und Begleitwege auf

Der Modal Split in der Altersdifferenzierung weist lediglich fur die Altersgruppe der 10-17
jahrigen einen Uberdurchschnittlichen Radverkehrsanteil von 18-23% aus. Durchschnittliche
Radverkehrsanteile von 11-13% gibt es bei den 6-9 jahrigen, den 18-59 jahrigen und den 65
jahrigen sowie alteren Personen. Die 60-64 jahrigen weisen mit lediglich 5% den deutlich
geringsten Radverkehrsanteil auf.

Auffallend sind die sehr hohen MIV-Mitfahreranteile (Begleitverkehre) bei den Kindern (0-9
Jahre), die geringen Radverkehrsanteile bei der Altersgruppe der Studierenden (dafir hohe
OV-Anteile, die vermutlich auf das Semesterticket zurlickzufiinren sind) und die sehr hohen
MIV-Anteile (63%) der 60-64 jahrigen.

= hohe Radverkehrspotenziale sind insbesondere bei Kindem (Begleitverkehre), jungen Er-
wachsenen / Studierenden und den ,jungen Senioren” zu erwarten
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Abb. 2.5: Modal Split in der Altersdifferenzierung fiir Bonn [Quelle: MiD 2008]
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Beim Vergleich der Modal Split-Werte, derjenigen Stadte’, die an der MiD-Stichprobe 2008
teilgenommen haben, zeigt sich sehr deutlich, dass eine gewlinschte Steigerung der Radver-
kehrsanteile in Bonn nur unter groRen Anstrengungen zu erreichen sein wird. Mit einem Rad-
verkehrsanteil von 12% liegt Bonn zwar knapp Uber dem bundesweiten Durchschnitt, aber
auch weit entfernt von den Maximalwerten von knapp 30% Radverkehrsanteil. Beim Fullver-
kehr und 6ffentlichen Verkehr liegt Bonn ebenfalls Uber dem bundesweiten Durchschnitt und
jeweils deutlich naher an den Maximalwerten. Bei den MIV-Anteilen (Fahrer und Mitfahrer)
liegt Bonn jedoch deutlich unter dem Bundesdurchschnitt und jeweils sehr dicht an den Mini-
malwerten, die in deutschen Stadten erreicht werden.

Wenn eine stadtvertragliche und nachhaltige Verkehrspolitik mit einer Radverkehrsférderung
also keine Anteile der anderen Verkehrstrager des klassischen Umweltverbunds (FuRverkehr,
OV) abziehen will, muss der MIV-Anteil unter die bundesweit ermittelten Minimalwerte ge-
bracht werden.

mgesamt

® Maximum
Minimum

@ Mittelwert

O Bonn

zu FubBb Fahrrad MIV-Mitfahrer  MIV-Fahrer OPV

Wege, Angaben in Prozent (rundungsbedingte Abweichungen von 100 mdglich), nur Gemeinden

Abb. 2.6: Modal Split — Vergleichswerte [Quelle: MiD 2008]

' Bei dem Stadtevergleich sind die Stadte Berlin, Hamburg, Minchen, KéIn und Bremen beriicksichtigt.
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2.3.2 Radverkehrsaufkommen

Die Karten mit den werktaglichen Radverkehrsstarken (12h-Werte) in Abb. 2.7 und Abb. 2.8
zeigen sehr deutlich die starke Konzentration des Radverkehrs auf den Kernbereich der
Bonner Innenstadt. Die StraRen der Innenstadt und deren Zufihrungen weisen Radver-
kehrsaufkommen von mehreren Hundert bis zu rund 6.000 Radfahrern auf (7—19 Uhr). Au-
genfallig sind auch der groRe Einfluss der stéadtischen Barrieren (Bahngleise, Rhein) und die
wichtige Bedeutung der sich daraus resultierenden Zwangspunkte fur den Radverkehr (Vikto-
riabricke, Fufligangerunterfiihrung Poppelsdorfer Allee, Kennedybriicke, etc.). Diese
Zwangspunkte stellen das Bindeglied zwischen der Innenstadt und den westlich und Ostlich
gelegenen Stadtteilen dar, was sich im Vergleich zu den Nord-Sud-Verbindungsrouten in den
héheren Radverkehrsstarken (3.000 — 6.000 Rf/12h) ausdrickt. Auch die Nord- und die Sud-
Briicke weisen trotz ihrer flr den Radverkehr eher peripheren Lage mit ca. 600 — 950 Rf/12h
noch hohe Radverkehrsstarken auf.

T T A1 ,;,1 57 ¢ 5,

Radverkehrsaufkommen R ‘ _.\\ @

Radverkehrszdhlung 2005 allg. Verkehrsz&hlung 2000-2005 \\
12-h-Werte hochgerechnet 12-h-Werte hochgerechnet o\
12-h-Werte (7-19 Uhr) SEON G

Abb. 2.7: Radverkehrsstéarken im Bereich des Zentrums [eigene Darstellung]

Eine etwas weitrdumigere Verteilung des Radverkehrs findet auf den Strallen statt, die aus
nordlicher und sudlicher Richtung auf die Innenstadt zufiihren. Entlang dieser Stral3en, fur die
Daten vorliegen, sind Radverkehrsstarken von ca. 1.000 - 1.500 Rf/12h ein typischer Wert.
Starkere Abweichungen nach oben und unten zeigen sich entlang der Rabinstral’e / Thoma-
strale (ca. 250 — 550 Rf/12h) sowie an der Maxstraf3e / Breite Strae (ca. 3.300 Rf/12h) und
Sandkaule (ca. 2.700 Rf/12h).
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Nordlich der Innenstadt Gbernehmen in Nord-Sud-Richtung vor allem die Hauptverkehrs-
stralBen (Kdlnstr., Bornheimer Str., Rémerstr.) in Verbindung mit der Ennemoserstr. und in
Verlangerung der bahnbegleitend selbstandig geflihrten Rad-/Gehwege sowie der Rhein-
uferweg eine Verbindungs- und Sammelfunktion fir den Radverkehr (ca. 600 - 2.000 Rf/12h).
Radverkehrsbedeutsame Querverbindungen sind hauptsachlich der Hochstaden-, Kaiser-
Karl- und Augustusring, die Stralden An der Josefshéhe und Am Propsthof.

Aus dem Bezirk Hardtberg verlauft eine stark befahrene Verbindungsroute von der Ro-
chusstralRe in Duisdorf ber Endenich (Euskirchener Strae) und Wiesenweg / Endenicher
Allee in Richtung Innenstadt. Im Verlauf dieser Radroute steigert sich die Verkehrsstarke von
rund 1.000 Rf/12h auf 3.000 Rf/12h im Bereich Wiesenweg / Endenicher Allee / Mensa. Im
weiteren Verlauf besitzen die Abschnitte Endenicher Allee (Verbindung Richtung Col-
mantstrale) und NufRallee (Verbindung Richtung Meckenheimer Allee, Poppelsdorfer Allee)
eine ahnliche Bedeutung fur die Erreichbarkeit der Innenstadt. In Héhe der Poppelsdorfer und
Meckenheimer Allee kommen dann vermutlich noch zahlreiche Studenten der angesiedelten
Universitatsinstitute und die Radfahrer aus Poppelsdorf hinzu. In Endenich besitzen zudem
noch die RéckumstralRe und der Flodelingsweg eine Sammelfunktion flir den Radverkehr.

Zu den Radverkehrsverbindungen aus Richtung Ippendorf und Venusberg kénnen aufgrund
fehlender Erhebungsdaten keine abgesicherten Aussagen hinsichtlich Radverkehrsstarke
und Routenbedeutsamkeit gemacht werden. Die Daten aus den vorhandenen Verkehrszah-
lungen lassen lediglich die Vermutung zu, dass zumindest entlang der Hauptverkehrsstral3en
in Relation zu anderen Straflen in Bonn von einer allgemein geringeren Radverkehrsstarke
auszugehen ist.

In der Bonner Sudstadt besitzen ebenso wie im Bonner Norden hauptsachlich die in Nord-
Sud-Richtung verlaufenden Strafden Bonner Talweg (Verbindung in Richtung Baumschulal-
lee), KaiserstralRe, Adenauerallee und Rheinufer eine bedeutendere Verbindungs- und Sam-
melfunktion flir den Radverkehr, wahrend sich der Radverkehr auf den Querstralen hierzu
differenzierter im Stra3ennetz verteilt.

Die grole Arbeitsplatzkonzentration im Bereich Willy-Brandt-Allee, Friedrich-Ebert-Allee,
Bundesviertel hat auch Auswirkung auf die Radverkehrsstarken der zufihrenden StralRen.
Insbesondere der parallel zur Bahn geflihrte Radweg entlang der Kaiserstrale / Joseph-
Beuys-Allee wird von vielen Radfahrern genutzt (ca. 2.300 Rf/12h). Aber auch das Rheinufer
bis in H6he ,Langer Eugen®/ UN-Campus (ca. 1.000 Rf/12h) und die Willy-Brandt-Allee, A-
denauer Allee (ca. 750 Rf/12h) werden stark vom Radverkehr befahren. Von Kessenich
kommend besteht mit einer Belegung von rund 1.200 Rf/12h eine wichtige Querverbindung
entlang des Rheinweges, der Walter-Flex-Straf3e und der Heussallee.

In den Stadtbezirken Bad Godesberg und Beuel sind die Hauptrouten des Radverkehrs mit
maximalen Radverkehrsstarken von ca. 500 - 700 Rf/12h etwas geringer vom Radverkehr
belegt als in der Bonner Innenstadt. In Bad Godesberg weisen vor allem die in die Bad Go-
desberger Innenstadt fiihrenden Stralenziige MittelstraBe <« Plittersdorfer Stralte (ca.
500 - 650 Rf/12h), die Rungsdorfer Stralle (ca. 600 Rf/12h) und der selbstandig gefiihrte Weg
in Richtung Beethovenallee an der rickwartigen Fufligangerunterfihrung des Bahnhofs
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(ca. 750 Rf/12h) sowie der Abschnitt Von-d.-Heydt-Str. <« Zanderstrale (ca. 450 —
550 Rf/12h) die hochsten Radverkehrsstarken auf. Eine héhere Bedeutung fiir den Radver-
kehr besitzt auch das Von-Sandt-Ufer mit ca. 550 — 750 Rf/12h. Etwas geringere Radver-
kehrsstarken (ca. 250 - 400 Rf/12h) haben die Gotenstralle (Verbindung in Richtung Friesdorf
/ Dottendorf), die Rheinallee (Verbindung in Richtung Rhein) und die Aennchenstral3e (Ver-
bindung in Richtung Bad Godesberger Innenstadt). Dennoch besitzen diese Abschnitte eine
groflRe Bedeutung fir den Radverkehr. In Mehlem ist insbesondere entlang der Meckenheimer
Stralle (ca. 400 — 500 Rf/12h) ein hdheres Radverkehrsaufkommen festzustellen.

i Radverkehrsaufkommen
%\ [12-h-Werte hochgerechnet, 7-19 Uhr] [y i
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Abb. 2.8: Radverkehrsstarken [eigene Darstellung]
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In Beuel sind es vor allem abschnittsweise die Siegburger Strale (L83 vom Bhf. Beuel in
Richtung St. Augustin), die Limpericher Stralle und der Brdltalbahnweg, die eine hdhere
Radverkehrsstarke aufweisen (ca. 500 - 700 Rf/12h). Im Ubrigen Stadtbezirk Beuel sticht be-
sonders die Radverkehrsstarke entlang des Rheins in Hohe Oberkassel (Oberkasseler Ufer)
mit 1.550 — 1.700 Rf/12h heraus, wobei in diesem Bereich von einem hohen Freizeitver-
kehrsanteil ausgegangen werden kann.

2.4 Bestehende Radverkehrsnetze

In Bonn bestehen mit dem Radverkehrswegenetzplan, dem Freizeitroutennetz und dem Weg-
weisungsnetz wichtige Grundlagen fur das aufzubauende Radverkehrsnetz, das die Radver-
kehrsverbindungen im Alltags- und Freizeitverkehr der Stadt Bonn aufzeigen soll (vergl. Kapi-
tel 6.1.1). Der Wegenetzplan sollte in Kombination mit den Erhebungen aus den Befahrungen
fur ein zukunftig aufzubauendes Radverkehrskataster verwendet werden.

2.5 Radverkehrswegenetz

Der Radverkehrswegenetzplan basiert nach wie vor im Grundsatz auf dem Plan aus dem
Jahr 1999. Der vorgegebene Plan stellt entlang von Streckenabschnitten den Bestand vor-
handener Radverkehrsanlagen wie Radwege im Seitenraum, Radfahrstreifen und Schutz-
streifen dar. Er berlcksichtigt dabei aber nicht ggf. unterschiedliche Fihrungsformen auf bei-
den StralRenseiten fur die jeweilige Fahrtrichtung. Im vorliegenden Konzept wurde der existie-
rende Plan zu einem Netzplan umgeformt, indem auch ErschlieBungsstralen (u.a. Tempo-
30-Zonen) und Wirtschaftswege dargestellt wurden, auf denen das Radfahren im Mischver-
kehr in den meisten Fallen unproblematisch ist. Als weiteres Netzelement wurden Strecken
abgebildet, fur die bereits Radverkehrsplanungen vorliegen oder vorgesehen sind. Das Rad-
verkehrswegenetz wird nicht fortgeflihrt und stellt nicht den aktuellen Stand der heutigen Si-
tuation dar.

2.5.1 Freizeitroutennetz

Dem freizeitorientierten Radverkehr steht in Bonn bereits ein dichtes Routennetz zur Verfu-
gung. Uber das Stadtgebiet verlaufen vier offizielle Fernradwege, zwei regional und sechs
nahraumlich bzw. innerstadtisch bedeutsame Freizeitrouten.

Der Fernradweg ,Erlebnisweg Rheinschiene“ und die D-Netz-Routen D 4 ,Mittelland-Route®,
D 7 ,Pilgerroute” und D 8 ,Rhein-Route” (ehemaliger Rheinradweg) sind ausgeschildert und
in die Radwegweisung uber Einschube integriert. Die EuroVelo-Route E 4 ,Roscoff — Kiew*
ist bislang nicht separat ausgeschildert, verlauft aber auf den Routen des D-Netzes.

Zu den regionalen Radrouten zahlen die Wasserburgen-Route und die Siegtal-Route, die
beide ebenso wie die Fernradwege ausgeschildert und in die Wegweisung integriert sind.

Die Bonner Burgenrunde, die Kottenforst-Route und die Rad-Rundtour Bad Godesberg —
Wachtberg sowie die Bonner Museumsroute, die Rheindorfer Route und die Bundesviertel
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Route runden das Angebot ab. Die kleinrdumigen Routen besitzen keine wegweisende Be-
schilderung.

In naher Zukunft wird dieses Freizeitroutennetz ergénzt durch die Routen der RadRegi-
onRheinland, die als stadtelbergreifendes Kooperationsprojekt der Regionale 2010 entwi-
ckelt wurden.

FH el
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= Radverkehrsanlagen im Bestand wes 1-30-Zonen, ErschlieBungsstraBen und
- Radwege/Radfahrstreifen sonstige Stralken und Wege
- Schutzstreifen s Wirtschafts-, Forst- und sonstige Wege
== Anlage/Markierung von Radverkehrsfiihrungen au3erhalb bebauter Gebiete
in Planung bzw. vorgesehen

=

Abb. 2.9: Bestehendes Radverkehrswegenetz [eigene Darstellung]
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2.5.2 Wegweisungsnetz

Mit einer lokalen Radwegweisung und der Beschilderung des landesweiten Radverkehrsnet-
zes verfugt Bonn Uber insgesamt neun Wegweisungsrouten, die nach dem Standard der
,2Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen*
(HBR NRW) ausgeschildert sind. Diese Wegweisungsrouten sind in einer Karte zum Radver-
kehrsnetz NRW und im Radroutenplaner des Landes NRW (www.radroutenplaner.nrw.de)
veroffentlicht und damit der Bevolkerung und den Touristen zuganglich gemacht worden.

Die Strecken des Wegweisungsnetzes (siehe Abb. 2.10) wurden mit dem Rad befahren, um
Komfort- und Sicherheitsmangel sowie Netzllicken aufzunehmen. Die aufgenommenen Man-
gel sind in die MaRnahmenempfehlungen eingeflossen. Bei den Sondierungen wurde auch
die Radverkehrsfiihrung fahrtrichtungsgenau aufgenommen und in einen Ubersichtsplan -
bertragen.

W) j w— \Negweisungsrouten

/ b~ >« )

Abb. 2.10: Wegweisungsnetz Radverkehr [eigene Darstellung]
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2.6 Ruhender Radverkehr

Ein wichtiger Baustein des Verkehrsentwicklungsplans nimmt Bezug auf die Parkplatzsituati-
on fur den Radverkehr in den Bezirkszentren und an den Bahnhéfen bzw. Haltepunkten.
Fahrradabstellanlagen stellen die fur den Radverkehr zur Verfiigung stehenden Stellplatze im
offentlichen Raum dar. Ist der Bedarf gréRRer als das Angebot, kann das verschiedene negati-
ve Auswirkungen mit sich bringen:

e Rader werden an sonstiges Stadtmobiliar angeschlossen, was zu einer Beeintrachti-
gung des Stadtbildes und einer Beschadigung des Mobiliars flihrt.

e Rader werden ,wild“ im Verkehrsraum abgestellt, was auch zu einer Beeintrachtigung
des Stadtbildes und insbesondere zu einer Behinderung und Gefahrdung anderer
Verkehrsteilnehmer (v.a. fir Menschen mit einer Geh- oder Sehbehinderung) fiihren
kann.

e Aus Sorge, dass das hochwertige Rad gestohlen und demoliert werden kann oder der
Witterung ausgesetzt ist, benutzen Radfahrer altere, ggf. verkehrsunsichere Rader
oder benutzen erst gar nicht das Fahrrad.

Generell haben verschiedene Nutzer auch unterschiedliche Anspriiche an Abstellanlagen.
Meist treten spezifische Nutzer auch mehr oder weniger konzentriert in verschiedenen Rau-
men auf. Im Umfeld von Geschéftszentren dominieren Einkaufende und Berufstatige. Einkau-
fende wollen mdglichst nah an ihr Ziel heran fahren und dort ihr Rad ,schnell“ abstellen. Be-
rufstatige parken ihr Rad meist den ganzen Tag und legen deshalb einen besonderen Wert
auf Witterungs- und Diebstahlschutz. Die gleichen Anspriiche stellen Schiiler an die Stellplat-
ze, die generell auf Schulgelande errichtet werden. Da Radfahrer im Wohnumfeld ihr Rad
auch mal Uber mehrere Tage stehen lassen, haben sie sogar noch gehobenere Anspriiche
an den Witterungs- und Diebstahlschutz, wie sie nur von abschlieRbaren Raumen oder Bo-
xen erfullt werden kénnen.

Abstellanlagen an Haltestellen des offentlichen Verkehrs (Bahnhofe, Haltepunkte der Stadt-
und Stralenbahn, Bushaltestellen) erflillen neben dem reinen Abstellen von Radern noch die
Funktion der mdglichen Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln (bike & ride bzw.
B+R). Indem das Fahrrad im Vor- oder Nachtransport zum 6ffentlichen Verkehr benutzt wird,
erhdht sich dessen Einzugsbereich deutlich.

Es gibt zahlreiche Typen von Abstellanlagen, die sich grob in die Hauptkategorien ,Vorder-
radhalter, ,Gabelhalter” und ,Anlehnblgel® unterteilen lassen. Da Vorderradhalter zur Be-
schadigung des Rades fiihren kdnnen, soll dieser Typ heutzutage nicht mehr eingesetzt wer-
den. In Bonn wurden im Laufe der Jahre die unterschiedlichsten Modelle von Abstellanlagen
eingesetzt. Neben den Vorderradhaltern, die vornehmlich von privaten oder &ffentlichen Insti-
tutionen zur Verfugung gestellt werden oder aus friheren Zeiten stammen, wurde von der
Stadt Bonn gesamtstadtisch in den letzten Jahren hauptsachlich das Modell Orion-Beta als
Fahrradstellplatz ausgewahlt. Daneben existieren Modelle, deren Einsatz meist auf Bezirke
oder definierte Stadtraume begrenzt ist. Zu nennen sind hier insbesondere der Typ ,Nord-
stadt” und der Typ ,Friedrich-Breuer-Stral3e®“. (vergl. Abb. 2.11)
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Vorderradhalter
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Typ “Klee"

Gabelhalter

Bigel ohne Querholm Typ “Nordstadt” Typ “Moltkeplatz

Abb. 2.11: Beispiele fur eingesetzte Abstellanlagenmodelle in Bonn [eigene Darstellung]

Zur genauen Einschatzung der Stellplatzsituation in den Bezirkszentren wurden mehrere Be-
standsaufnahmen durchgefiihrt. Im Bonner Zentrum fanden diese an mehreren Werktagen
(Mo-Fr) im Marz und April 2008 statt, wobei die exakte Lage der Fahrradabstellanlagen in
einem Bestandsplan kartiert und Merkmale sowie Auslastung der Anlagen in ein Bestandska-
taster eingepflegt wurden. In den Bezirkszentren Bad Godesberg, Beuel und Hardtberg
(Duisdorf) fanden die Erhebungen im Frihjahr 2007 statt, wobei die Anzahl der abgestellten
Rader und der Stellplatze aufgenommen wurden.

Die B+R-Anlagen an den Bahnhofen und Haltepunkten wurden fir den VEP Bonn nicht sepa-
rat erhoben. Die Angaben beruhen auf Verdffentlichungen des Verkehrsverbundes Rhein-
Sieg (VRS), auf Bestandsaufnahmen an den Bonner Bahnhéfen aus dem Jahr 2003/2004
und aus dem Abstellanlagenkonzept fiir die Bonner Innenstadt aus 2009.

Abstellanlagen an Schulen, in Wohngebieten, in Gewerbegebieten und an Bushaltestellen
wurden nicht erfasst.
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2.6.1 Ruhender Radverkehr in den Stadtbezirkszentren

Stadtbezirkszentrum Bonn

In der Bonner Innenstadt werden mehrere unterschiedliche Modelle von Abstellanlagen ein-
gesetzt (vergl. Abb. 2.11). Der am haufigsten verwendete Abstellanlagentyp ist das Modell
Orion-Beta (Gabelhalter). Danach folgen reine Vorderradhalter / Vorderradklemmen, Anlehn-
bigel und das Modell Sinus-Line der Firma Teeken (Gabelhalter). An einzelnen Standorten
sind weitere Modelle vorhanden. Die Vorderradhalter entsprechen nicht mehr dem Stand der
Technik und werden von stadtischer Seite heutzutage nicht mehr eingesetzt. Bei Planungen

der letzten Jahre kamen Anlehnbligel sowie die Modelle Beta und Sinus-Line zum Einsatz.

Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht
Gabelhalter 915 552 60% 37
62%
Anlehnblgel 1936 73 54% 0
431
Vorderradhalter 20% 135 31% 10
Summe i 760 51% 47

100%

Abb. 2.12: Anzahl und Auslastung der Abstellanlagen in der Bonner Innenstadt ohne B+R
[eigene Darstellung]

In der Bonner Innenstadt stehen ca. 170 Abstellanlagen mit rund 1.480 Stellplatzen zur Ver-
fugung. Nicht eingerechnet sind hierbei die Standorte im Umfeld des Hauptbahnhofs (Vorder-
und Rickseite), die dem B+R zugeschlagen wurden. Mit dem Modell Beta sowie sonstigen
Gabelhaltern und Anlehnblgeln sind ca. 625 (71%) hochwertige Stellplatze vorhanden. Aber
immerhin noch bei ca. 29 % der Anlagen handelt es sich um alte Vorderradhalter. Bei den
hierbei ca. 430 theoretisch zur Verfigung stehenden Stellplatzen kann ein GroRteil (bis zu
50 %) nicht vollstandig oder nur eingeschrankt genutzt werden, da der Abstand zwischen den
Einstellplatzen zu gering ist. Zum Angebot hinzu kommen noch ca. 12 mobile Werbestander
mit ca. 55 Stellplatzen vor Geschaften, bei denen es sich aber auch um eher qualitativ nie-
derwertige Vorderradhalter handelt, die zudem nach Ladenschluss meist weg geraumt wer-
den und dann nicht mehr zur Verfigung stehen.

Abseits des Hauptbahnhofs befindet sich der Grofdteil der Abstellanlagen am Rand der Ful3-
gangerzone oder in Bereichen der Fuligangerzone, die vom Radverkehr befahren werden
durfen. Lediglich auf dem Marktplatz, am Anfang der Gangolfstral’e und im Zuge der Ger-
hard-von-Are-Strale sind auch Abstellanlagen in reinen FuRgangerbereichen vorzufinden.
Auf dem Friedensplatz, dem Munsterplatz und dem Marktplatz sind die vorhandenen Anlagen
stark auf einen Bereich des Platzes konzentriert. Dies hat zur Folge, dass auf den Ubrigen
Raumen dieser Platze verstarkt Rader frei abgestellt werden. Die meisten Anlagen mit Vor-
derradhaltern finden sich im Umfeld der Universitdt, am Martinsplatz und in der Gangolfstra-
Re.
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Witterungsgeschutzte Stellplatze werden so gut wie nicht angeboten, lediglich unter den Ar-
kaden des Universitatsgebadudes weisen einige vereinzelte Stellplatze eine Uberdachung auf.

Von den 170 Anlagen sind 63 (37%) mit einer Werbevorrichtung ausgestattet, bei 25 Anlagen
(40%) wird die vorhandene Werbevorrichtung nicht genutzt.

Bei der Erhebung des ruhenden Radverkehrs wurden 760 Rader (ohne B+R-Bereich) erfasst,
die an Abstellanlagen abgestellt wurden, dies entspricht einer durchschnittlichen Auslastung
von 51%. Mit 60% Auslastung werden die Beta-Stander am haufigsten von Radfahrern nach-
gefragt, die anderen Anlagentypen waren wahrend der Erhebungen zu ca. 30-54% ausgelas-
tet. Der Grad der Auslastung hangt neben dem Abstellanlagentyp auch von dem Standort der
Anlage ab. Vorderradhalter erlauben in der Praxis aufgrund der engen Radabstande keine
vollstandige Auslastung, bei diesen Modellen kann deshalb bereits bei einer theoretisch 50%-
igen Auslastung meist kein Rad mehr ordnungsgemaf eingestellt werden. Anlehnbugel wer-
den bei geringerem Parkdruck oftmals nur von einer Seite benutzt. Anlagen dieses Typs wer-
den somit bereits bei einer Auslastung von ca. 50% als ,voll* wahrgenommen.

Ein Indiz inwieweit eine Anlage als AnschlieBmaoglichkeit akzeptiert wird, besteht darin, ob
das Rad entsprechend des vorgesehenen Nutzungsprinzips genutzt wird. Wahrend eine kor-
rekte Nutzung bei den meisten Anlagentypen festzustellen ist, werden viele Rader bei Vorder-
radhaltern und den ,Pedalo“-Anlagen lediglich neben der Einstellmoglichkeit abgestellt.

Bei Betrachtung der raumlichen Komponente fallt die starke Auslastung der Abstellanlagen
im Bereich des Hauptbahnhofs (B+R-Bereich) und des Kaiserplatzes ins Auge. Neben weite-
ren einzelnen Standorten waren insbesondere die Anlagen entlang der Friedrichstr. und in
der Achse Berliner Platz <« Sterntorbricke < Vivatsgasse < Muinsterplatz gut ausgelastet.
Wahrend der Erhebungen waren die Anlagen am Milheimer Platz, an der Oper, am Bi-
schofsplatz und am Martinsplatz weniger stark ausgelastet. Dies hangt aber auch mit den
Erhebungszeiten zusammen. An Samstagen bzw. bei Veranstaltungen in der Oper werden
auch diese Abstellanlagen augenscheinlich sehr gut von Radfahrern genutzt.

In der Innenstadt wurden abseits des Bahnhofumfeldes (B+R) wahrend den Erhebungen rund
630 frei abgestellte Rader notiert, also beinahe noch einmal so viele wie in den Abstellanla-
gen erfasst wurden. GréRere Konzentrationen von frei abgestellten Radern finden sich in den
Bereichen, in denen keine Anlagen vorhanden sind oder vorhandene Anlagen stark ausgelas-
tet sind: Mlnsterplatz, Marktplatz, Friedensplatz, Briidergasse, etc. Wenn vorhanden, nutzen
Radfahrer dabei das Stadtmobiliar wie beispielsweise Lampen, Baumschutzbiigel, Pfosten
und Wegweiserstelen, um ihre Rader daran zu befestigen. Teilweise werden R&ader aber
auch direkt vor Geschaftseingangen und Schaufenstern platziert, um den anschlieRenden
Fullweg zum Ziel moglichst kurz zu halten.
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Abb. 2.13: Abstellanlagen in den Bezirkszentren [eigene Darstellung]

Stadtbezirkszentrum Bad Godesberg

Die Bestandsaufnahmen zu den Abstellanlagen im engeren Umfeld des Bad Godesberger

Zentrums fanden an einem Werktag im September 2007 statt.

Im Bad Godesberger Zentrum existieren rund 510 Stellplatze fir Fahrrader an eigens einge-

richteten Abstellanlagen (ohne B+R-Stellplatze im Bereich des Bahnhofs und an der Stadthal-
le). Uber die Halfte davon besteht aus &lteren Vorderradhaltern, die restlichen Stellplatze set-
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zen sich vor allem aus Gabelhaltern (Typ Beta) und Anlehnbigeln zusammen (vergl.
Abb. 2.14). Die Stellplatze sind in starkem Male dezentral verteilt im Zentrumsbereich.

Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht
Gabelhalter 142 61 43% 0
28%
. 53 0
Anlehnblgel 14 26% 0
10%
315 )
Vorderradhalter 82 26% 0
62%
Summe o 157 31% 0

100%

Abb. 2.14: Anzahl und Auslastung der Abstellanlagen im Bad Godesberger Zentrum ohne B+R
[eigene Darstellung]

Wahrend der Erhebung waren die Anlagen im Durchschnitt zu einem Drittel ausgelastet. Eine
uberdurchschnittliche Belegung wiesen die Abstellanlagen Am Fronhof und entlang der Kob-
lenzer Str. auf.

Stadtbezirkszentrum Beuel

In Beuel fand eine Bestandsaufnahme von Fahrradabstellanlagen im Umfeld des zentralen
Geschaftsbereichs (Friedrich-Breuer-Str. — Obere Wilhelmstrafe) an einem Werktag im Sep-
tember 2007 statt.

Im raumlich relativ kleinen Geschéaftsbereich von Beuel stehen rund 307 Stellplatze fir Fahr-
rader zur Verfugung (ohne B+R-Anlagen am Bahnhof und am K.-Adenauer-Platz). Mit 75%
besteht ein grofRer Anteil davon aus hochwertigen Gabelhaltern oder Anlehnbugeln (Typ ,F.-

Breuer-Stralke“). Mit 25% der Stellplatze sind reine Vorderradhalter im Vergleich zu den an-
deren Stadtbezirkszentren seltener anzutreffen.

Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht

Gabelhalter 114 48 42% 0

37%
. 117 8

Anlehnblgel 54 46% 0
38%
76

Vorderradhalter 21 28% 0
25%

Summe ol 123 40% 0

100%

Abb. 2.15: Anzahl und Auslastung der Abstellanlagen im Beueler Zentrum ohne B+R
[eigene Darstellung]

Bei der Erhebung waren die Abstellanlagen zu 40% ausgelastet. Uberdurchschnittlich hoch
mit 56% bis 69% ausgelastet waren die Abstellanlagen entlang der Friedrich-Breuer-Str.
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Stadtbezirkszentrum Hardtberg (Duisdorf)

In Duisdorf wurde die Situation fiir den ruhenden Radverkehr im Umfeld der Rochusstr. (Ful3-
gangerbereich) betrachtet. Die Bestandsaufnahme fand ebenso an einem Werktag im Sep-
tember 2007 statt.

In Duisdorf stehen Radfahrern ca. 225 Stellplatze zur Verfigung (ohne Bahnhof Duisdorf),
davon immerhin noch mehr als die Halfte als Vorderradhalter (124).

Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht
Gabelhalter 101 37 37% 0
45%
Vorderradhalter o 20 16% 0
55%
Summe ) 57 25% 0

100%

Abb. 2.16: Anzahl und Auslastung der Abstellanlagen im Duisdorfer Zentrum ohne B+R
[eigene Darstellung]

Durchschnittlich waren die Abstellanlagen wahrend der Erhebung zu einem Viertel ausgelas-
tet. Auffallig ist, dass die Vorderradhalter lediglich zu 16% belegt waren. Neben der fehlenden
Qualitat dieser Anlagen ist vermutlich auch die teilweise etwas abseits gelegene Lage dieser
Anlagen Ursache dieser geringen Belegung. Eine Uberdurchschnittlich hohe Belegung wiesen
die Anlagen im Umfeld des Platzbereichs Am Schickshof / Rochusstr. auf.

2.6.2 B+R-Anlagen

Nach Informationen des VRS und den Erhebungsdaten aus verschiedenen Gutachten sind
an 32 Haltestellen und Bahnhéfen des schienengebundenen Verkehrs auf Bonner Stadtge-
biet ca. 2.320 B+R-Stellplatze vorhanden, wovon ca. 54% Uberdacht sind. An 15 Haltestellen
sind die Stellplatze nicht Uberdacht (siehe Abb. 2.17)

Stadtbezirk Bonn

Im Bereich des Bonner Hauptbahnhofs sind im 6ffentlichen StraRenraum, am Gleis 1 und im
Abstellraum des Parkdecks an der QuantiusstralRe ca. 850 Stellplatze vorhanden, die bislang
durch 320 Stellplatze in der Radstation erganzt wurden. Derzeit befindet sich die Radstation
in einer Umzugs- und Bauphase, zukinftig sollen in der geplanten, neuen Radstation dann
550 Stellplatze zur Verfigung stehen.

Im Bereich des Hauptbahnhofs sind die Anlagen besonders stark ausgelastet. Die kosten-
pflichtige Radstation ist ebenso Uberbelegt wie der Abstellraum im DB-Parkhaus. Entlang der
Quantiusstr. sind die Anlagen sogar mehr als 100% ausgelastet, hier werden zusétzlich Ra-
der zwischen korrekt eingestellte Rader geschoben. Einen weiteren Beweis fur das zu gerin-
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ge B+R-Angebot stellen auch die rund 550 an Mobiliar und frei abgestellten Rader im Bereich
des Hauptbahnhofs dar, die wahrend einer Erhebung im Fruhjahr 2008 erfasst wurden.
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Abb. 2.17: B+R-Anlagen im Untersuchungsraum [eigene Darstellung]

Bei den Anlagen vor Gleis 1 kann festgestellt werden, dass Abstellanlagen gewisse Kriterien
erflllen mussen, damit sie von den Radfahrern angenommen werden. Der sudliche Bereich
neben Gleis 1 ist abseits gelegen und von Hecken teilweise abgeschirmt, so dass kaum eine
soziale Kontrolle gegeben ist. Die zumindest subjektive Furcht vor Diebstahl oder kérperli-
chen Ubergriffen bei Dunkelheit, sowie die weiteren Wege zu den Bahnsteigen verhindern
eine starkere Nutzung dieser Anlagen.
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Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht
Radstation o2 320 100% 320
Gabelhalter 301 301 100% 27
26%
Anlehnbiigel U 145 36% 0
35%
145
Vorderradhalter 129 145 100% 145
Summe 1172 911 78% 492

100%

Abb. 2.18: Anzahl und Auslastung der B+R-Abstellanlagen im Bereich des Hauptbahnhofs
[eigene Darstellung]

Stadtbezirk Bad Godesberg

Im Umfeld des Bad Godesberger Bahnhofs gibt es rund 364 Stellplatze, wovon 271 Uber-
dacht sind. In der Nahe des Haupteingangs stehen ca. 133 Stellplatze, am riickwartigen Aus-
gang ca. 160 Stellplatze und am U-Bahn-Zugang Rheinallee ca. 71 Stellplatze zur Verfligung.
Weitere 40 Stellplatze befinden sich an der U-Bahn-Station Stadthalle.

Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht
Gabelhalter A 219 84% 215
65%
. 40 0
Anlehnbigel 10% 38 95% 40
102
Vorderradhalter 5% 73 72% 56
Summe 404 330 82% 311

100%

Abb. 2.19: Anzahl und Auslastung der B+R-Abstellanlagen im Bad Godesberger Zentrum
[eigene Darstellung]

Wahrend einer Erfassung im Frihjahr 2010 waren die Anlagen insgesamt zu 82% (330 abge-
stellte Rader) ausgelastet. Dabei waren insbesondere die Anlagen direkt vor dem Hauptein-
gang vollstandig belegt. Auch die Gberdachten Anlagen an der Riickseite des Bahnhofs (V.-
Groote-Platz) und an der Stadthalle wiesen mit 78-105% eine sehr hohe Auslastung bis Uber-
belegung auf. Die Anlagen an der Rheinallee besallen mit 56-68% eine Uberdurchschnittliche
Belegung.

Am Bahnhof Mehlem waren 2003 rund 20 Stellplatze im Bereich des Bahnhofgebaudes vor-
handen, die damals eine relativ geringe Auslastung (25%) aufwiesen. Zahlreiche Rader
(2003: ca. 60) wurden aber abseits des Bahnhofgebaudes, insbesondere im Bereich der
FuRgangerunterfuhrung Drachenburgstr., abgestellt. Im Sommer 2010 ist dort eine Uberdach-
te B+R-Anlage mit 90 Stellplatzen errichtet worden.
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Stadtbezirk Beuel

Am Bahnhof Beuel existieren ca. 40 nicht Uberdachte Abstellplatze fir Fahrrader. Wahrend
der Bestandsaufnahme 2003 wurde eine vollstandige Auslastung der Anlage festgestellt. Au-
Rerdem wurden noch einmal rund 50 Rader notiert, die auRerhalb der Abstellanlage abge-
stellt worden sind. Eine Uberdachte B+R-Anlage mit 70 Stellplatzen wird im Herbst 2010 auf-
gestellt.

Im Bereich des K.-Adenauer-Platzes gibt es zahlreiche kleine Abstellanlagen, wobei ca. 28
nahe an der Stadtbahnhaltestelle gelegene Stellplatze den B+R-Anlagen zugeordnet werden

kénnen. Mit einer Auslastung von 68% weisen auch diese eine hohe Belegung auf.

Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht
Gabelhalter 28 19 68% 0
41%
. 40 0
Anlehnbigel 40 100% 0
59%
Summe 68 59 87% 0

100%

Abb. 2.20: Anzahl und Auslastung der B+R-Abstellanlagen im Beueler Zentrum 2003
[eigene Darstellung]

Der Bahnhof Oberkassel besaly 2003 keine qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen.
Fir Radfahrer existierten lediglich drei ,mobile“ Fahrradstander (Vorderradhalter), die theore-
tisch fur ca. 30 Rader Platz bieten, aber aufgrund des Abstandes in der Praxis deutlich weni-
ger Rader aufnehmen kénnen. Wahrend der damaligen Bestandsaufnahmen wurden vier
abgestellte Rader erfasst. Seit Sommer 2010 wird eine Uberdachte B+R-Anlage angeboten,
die 28 Stellplatze aufweist.

Stadtbezirk Hardtberg (Duisdorf)
Der Bahnhof Duisdorf ist mit ca. 80 Stellplatzen ausgestattet, wobei 60 Stellplatze tiberdacht

sind. Die Nachfrage war wahrend der Bestandsaufnahme (2003) so hoch, dass alle Stellplat-
ze belegt waren.

Anlagentyp Stellplatze Stellplatznachfrage Auslastung Uberdacht
Gabelhalter 80 77 96% 60
100%
Summe 80 77 96% 60

100%

Abb. 2.21: Anzahl und Auslastung der B+R-Abstellanlagen am Bahnhof Duisdorf [eigene Darstellung]

Auf der Nordseite der Gleisanlage ist ein Uberdachte B+R-Anlage mit weiteren 40 Stellplatzen
in Planung.

2 Seit 2010: tiberdachte B+R-Anlage mit 70 Stellplatzen
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2.7 Radverkehrsunfallgeschehen

2.7.1 Grundlagen der Unfallanalyse

Der Grolteil der nachfolgenden Zusammenstellungen resultiert aus der Analyse von Unfall-
datenlisten des Polizeiprasidiums Bonn, die im Zuge des Gutachtens ,Bestandsaufnahmen
und Analysen zum Radverkehr im Jahr 2006 fur die Bundesstadt Bonn erstellt wurde. Bei
dieser Untersuchung wurde der Zeitraum von 2000 — 2005 mit 2.728 Unfallereignissen, an
denen Radfahrer beteiligt waren, betrachtet. Fir das Jahr 2005 wurden die Daten auch nach
ortsbezogenen Angaben ausgewertet.

Erganzt wurden die Aussagen durch Erkenntnisse aus [GUNTHER]. Bei dieser Untersuchung
fand eine allgemeine Betrachtung der Radverkehrsunfélle fir den Untersuchungszeitraum
2000 — 2008, sowie mit Auswertung aller Verkehrsunfallanzeigen der Unfalle mit Radver-
kehrsbeteiligung eine sehr detaillierte Analyse der Radverkehrsunfalle fur das Jahr 2008 statt.

Fir das vorliegende Konzept sind allgemeine Daten zur Unfallsituation fur das Jahr 2009 hin-
zugefligt worden, ohne eine weitere Analyse vorzunehmen.

2.7.2 Unfallsituation

Die Unfallstatistik zeigt auf, dass die Anzahl der getéteten und schwer verletzten Radfahrer
von 2000 bis 2009 nahezu konstant geblieben ist. Die Anzahl der leicht Verletzten ist dage-
gen in diesem Zeitraum um Uber 50% angestiegen. Der deutliche Anstieg der leicht verletzten
Radfahrer setzte 2006 ein, davor gab es ca. alle zwei Jahre einen etwas geringeren Anstieg.

495 491
451 479

m todlich verletzte Radfahrer
schwer verletzte Radfahrer

m leicht verletzte Radfahrer

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Abb. 2.22: Verunglickte Radfahrer in Bonn 2000-2009 [eigene Darstellung]
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Unfalle nach zeitlicher Differenzierung

Die Jahresganglinie der Radverkehrsunfalle in Abb. 2.23 spiegelt auch das saisonale Rad-
verkehrsverhalten wider. Wie es die Differenzierung nach Unfallursachen zeigt (siehe Abb.
2.27), spielen die winterlichen Witterungseinflisse und eine fehlende Beleuchtung eine un-
tergeordnete Rolle bei den Unfallen. Vor allem die hdhere Radverkehrsnutzung fihrt in den
Sommermonaten zu einer erhéhten Unfallbeteiligung bei Radfahrern.

12% 4

10% -

8% -+

6% -

mittlerer Monatsanteil

4% +

2% 7

0% -
Januar Februar Marz April Mai Juni Juli August September Oktober November Dezember

Abb. 2.23: Mittlere Jahresganglinie der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung 2000 — 2005
[eigene Darstellung]
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16%

14%

12%

10%

8%

6%

4%

mittlerer Wochentagsanteil

2%

0%

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Abb. 2.24: Mittlere Wochentagsganglinie der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2000 — 2005
[eigene Darstellung]
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Die wochenzeitliche Differenzierung in Abb. 2.24 verdeutlicht, dass die Mehrzahl der Unfalle
werktags (Mo-Fr) passiert. An den Wochenenden fallt ein Grofteil des Schiler- und Berufs-
verkehrs weg. Aulterdem werden die Freizeitverkehre im Gegensatz zum Alltagsverkehr zu-
dem meist abseits der Hauptverkehrsstralen — und damit des Kfz-Verkehrs — abgewickelt.

Der Tagesgang der Radverkehrsunfélle spiegelt das tageszeitliche Radverkehrsverhalten
wider. Wahrend in den Nachtstunden kaum Unfélle vorfallen, kommt es im morgendlichen
Berufs- und Schulerverkehr zu einem starken Anstieg der Unfélle (7—10 Uhr; 17% der Unfal-
le). Nach einem kleinen Abfall am spaten Vormittag ist in den Mittagsstunden (Schuler- und
Einkaufsverkehre) ein noch gréRerer Anstieg bei den Unfallzahlen zu verzeichnen (11-14
Uhr; 21% der Unfalle). Eine deutliche Unfallspitze existiert aber in den Nachmittags- und fri-
hen Abendstunden zwischen 16 und 19 Uhr (27% der Unfalle), zu den Zeiten also, wenn
auch beim Kfz-Verkehr die Hauptlastzeiten auftreten. In diesen Zeitrdumen Uberlagern sich
beim Radverkehr bereits die Freizeitverkehre mit den Berufsverkehren. Nach dieser Haupt-
verkehrszeit sinken die Unfallzahlen stark bis in die Abend- und Nachtstunden. (vergl. Abb.
2.25).
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Abb. 2.25: Mittlere Tagesganglinie der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2000 — 2005
[eigene Darstellung]

2.7.3 Unfallgegner und Unfallursachen

Unfallgegner der verungliickten Radfahrer sind mit 69 % zu einem Grof3teil Pkw. Aber auch
die Alleinunfalle stellen mit 10 % der Unfalle einen relativ grolen Anteil dar. In diesem Fall ist
genauso wie bei Unfallen zweier Radfahrer und Unfallen mit FuRgangern aber von einer ho-
hen Dunkelziffer von Unfallen auszugehen, die polizeilich nicht gemeldet sind.
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Abb. 2.26: Unfallgegner von Radfahrern bei den Radverkehrsunféllen 2000 - 2008
[eigene Darstellung, nach GUNTHER]

Erwartungsgemaf sind die Unfallfolgen bei Unfallen mit Lkw und Bussen, aber auch bei den
Alleinunfallen besonders schwer.

Im Zeitraum 2000-2008 wurden nach [GUNTHER] 45 % der beteiligten Radfahrer als Haupt-
verursacher des Unfalls polizeilich festgehalten. Bei Betrachtung inwieweit aber Radfahrer
durch ihr Verhalten zum Unfallhergang beigetragen haben (z.B. falsche Fahrbahnbenutzung),
so ist zu konstatieren, dass weitere 16 % der Radfahrer eine Teilschuld an den Unfallen tra-
gen. Vor allem Rad fahrende Kinder sind Uberdurchschnittlich haufig Mitverursacher von Un-
fallen.

Bei ca. 51% der Unfalle (2000 — 2005) — bei denen eine Unfallursache angegeben wurde
(50% der Unfalle) lag die Ursache bei einem Fehler des Fahrzeugfihrers (Kfz-Fahrer und
Radfahrer), hierbei insbesondere bei der ,falschen Stralenbenutzung®, gefolgt von der
,Nichtbeachtung der Vorrangregelung“ und der ,nicht angepassten Geschwindigkeit®. 3,6%
der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung wurden aufgrund mangelnder Verkehrstichtigkeit,
1,7% aufgrund technischer Mangel und 0,8% durch aulRere Einflisse (Witterung, Stralkenver-
héltnisse) verursacht.
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Unfallursache 2001 2002 2003 2004 09.2005 Gesamt

01-04 Verkehrstiichtigkeit 26 4% 14  25% 22 3,5%

Fehler beim Fahrzeugfiihrer 298 539% 310 550% 48,6% 50,7% 263 50,2% 49,9%
10-11 Falsche StraBenbenutzung 86 15,6% 86 152% 65 12,2% 63 13,1% 64 12,2% 58 144%| 422 13.8%
12-13 Nicht angepasste Geschwindigkeit 25 45% 18 32% 23  43% 26  54% 31 59% 15 37%] 138 45%
14-15 Ungentligender Abstand 10 18% 5 09% 6 11% 14 29% 10 1.9% 2 05% 47  1,5%
16-23 Fehler beim Uberholen 5 09% 11 2,0% 16 3.0% 8 17% 7 13% 7 17% 54 18%
24-25 Fehler beim Vorbeifahren 0 00% 5 09% 0 0,0% 1 02% 1 02% 1 02% 8 03%
26 Nebeneinanderfahren 1 02% 3 05% 3 06% 2 04% 1 02% 0 00% 10 03%
27-33 Nichtbeachten der Vorrangregelung 44 8,0% 48 85% 35 6,6% 26  54% 32 61% 26 65%| 211 69%
35-37 Fehler beim Abbiegen, Wenden,... 33 6,0% 37 66% 31 58% 24  50% 27 52% 26 65%| 178 58%
38-42 Falsches Verhalten geg. Fugangern 8 14% 7 12% 7 13% 7 15% 16  31% 11 27% 56 1.8%
43-45 Fehler beim Abstellen des Fahrzeugs 2 04% 0 00% 0 0,0% 0 00% 0 00% 1 02% 3 01%
46 Nichtbeachten Beleuchtungsvorschriften 2 04% 4 07% 1 02% 0 00% 2 04% 0 00% 9 03%
47-48 Ladung, Besetzung 2 04% 1 02% 1 02% 2 04% 1 02% 1 02% 8 03%
49 andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer 80 14,5% 85 151% 71 133% 71 148% 71 135% 53 132%| 431 141%

50-55 Techn. Méngel

9 4 7

Fehler der FuRgénger 2 3 2 0] 1 0]
60-65 ...beim Uberschreiten der Fahrbahn 0 00% 2 04% 1 02% 0 00% 1 02% 0 00% 4 01%
69 andere Fehler der Fugénger 2 04% 1 02% 1 02% 0 00% 0 00% 0 00% 4 01%

AuRere Einflisse 1 2 2 2 9 8
70-74 StrafRenverhaltnisse 0 00% 1 02% 2 04% 1 02% 7 13% 5 12% 16  05%
75-76 Zustand der Stralle 0 00% 1 02% 0 00% 0 00% 0 00% 0 00% 1 00%
82 Sichtbehinderung durch Sonne 1 02% 0 00% 0 00% 1 02% 0 00% 1 02% 3 01%
83 Seitenwind 0 00% 0 00% 0 00% 0 00% 2 04% 0 0,0%) 2 01%
85-88 Hindernisse 0 00% 0 00% 0 00% 0 00% 0 00% 2 05%| 2 01%

Sonstige Ursachen bzw. keine Angabe 39,2% 40,2% 44,7% 44,5% 43,3% 41,2%

Abb. 2.27: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung aufgeschlisselt nach Unfallursachen 2000 — 2005
[eigene Darstellung]

= VVerkehrssicherheitsaktionen miissen vor allem auch Autofahrer sowie Lkw- und Busfahrer
einbeziehen

= der gro3e Anteil von Alleinunféllen spricht fiir Fahrsicherheitstrainingsangebote fiir Rad-
fahrer

= die Verkehrssicherheitsarbeit muss liberlegtes und vorausschauendes Fahren bei Radfah-
rern und Autofahrern férdern, so dass auch das potenzielle Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer fiir das eigene Agieren im Verkehr Bertlicksichtigung findet

=» die potenziellen Konsequenzen von Fehlverhalten miissen Autofahrern und Radfahrern
verdeutlicht werden, ohne dass eine ,Negativwerbung* flir das Radfahren stattfindet

= das sichere Radfahren von Kindem ist friihzeitig z.B. durch ,Laufradtraining”im Kindergar-
ten zu férdern

2.7.4 Altersstruktur der verunfallten Radfahrer

Trotz gestiegener Unfallzahlen, ist die Altersverteilung der verungliickten Radfahrer sehr kon-
stant. Die groRe Gruppe der Erwachsenen (25-64 Jahre) weist mit rund 60% die meisten Ver-
unglucktenzahlen auf. Mit deutlichem Abstand folgen mit jeweils ca. 12-13% Kinder (0-14
Jahre), junge Erwachsene (18-24 Jahre) und Senioren (ab 65 Jahre). Lediglich 4% der ver-
ungluckten Radfahrer sind Jugendliche.
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Abb. 2.28: Verungliickte Radfahrer in Bonn nach Altersdifferenzierung 2000-2009 [eigene Darstellung]

Beim Vergleich der Verunglicktenzahlen mit der Altersstruktur der Stadt Bonn fallt nach
[GUNTHER] auf, dass vor allem junge Erwachsene bei den Unfallzahlen etwas iiberreprasen-
tiert sind, wahrend anteilsmaRig weniger Senioren als Radfahrer verunglicken. Trotz héherer
Radverkehrsanteile in den Altersgruppen der (alteren) Kinder und Jugendlichen (vergl. Abb.
2.28) sind bei diesen Gruppen im Verhaltnis zum Bevolkerungsanteil keine héheren Unfall-
zahlen zu verzeichnen.

= Radverkehrssicherheitsarbeit muss sich in starkem MalBe um die groBe Gruppe der Er-
wachsenen und die jungen Erwachsenen kiimmern

m Senioren
m Erwachsene

mjunge Erwachsene

14% Jugendliche
Kinder Abb. 2.29:

2009 Altersverteilung der Bonner Bevdlkerung 2009
[eigene Darstellung]
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2.7.5 Raumliche Verteilung der Unfélle und Unfallorte

Unfalle in den Stadtbezirken

In Abb. 2.30 sind die Haufigkeiten in dem Zeitraum von 2000 — 2005 nach Stadtbezirken und
ausgewabhlter Ortsteile, wie sie in der polizeilichen Unfallstatistik angegeben wurden, zusam-
mengestellt. Die rdumliche Verteilung spiegelt auch ungefahr den Umfang der Verkehrsfla-
chen des jeweiligen Stadtbezirks oder Ortsteils wider. Die einzelnen Raume sind nach den
Unfallhaufigkeiten sortiert. Zu sehen ist, dass der Stadtbezirk Bonn mit rund 54% der Radver-
kehrsunfélle die héchste Unfallbelastung aufweist. Mit rund 21% der Unfélle in Bad Godes-
berg, ca. 490 Unfallen (18,5%) in Beuel und 170 Unfallen (6,5%) in Hardtberg fanden in den
anderen Stadtbezirken deutlich weniger Radverkehrsunfalle statt.

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60%

Stadtbezirk Bonn
OT Bonn
OT Rottgen

Stadtbezirk Hardtberg

OT Duisdorf -

OT Lengsdorf I
OT Bruser Berg I

Abb. 2.30: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Stadtbezirken und Ortsteilen 2000 — 2005
[eigene Darstellung]

Die rdumliche Zuordnung der Radverkehrsunfalle aus dem Jahr 2005 ergibt noch ein deutli-
cheres Bild von der Verteilung der Unfélle auf dem Stadtgebiet. Im Innenstadtbereich ist be-
sonders der gesamte Abschnitt Oxfordstr. < Bertha-von-Suttner-Platz < Kennedybriicke
eine auffallige Unfallhdufungslinie (Aneinanderreihung von einzelnen Unféllen entlang eines
Streckenabschnitts) mit einer Unfallhdufungsstelle am Knotenpunkt Bertha-von-Suttner-
Platz / Sandkaule. Hierbei handelt es sich um Aussagen, die sich auf die Situation vor Umbau
des Bertha-v.-Suttner-Platzes beziehen. In der Innenstadt zeigt die Maximilianstr. noch ein
etwas ausgepragteres Unfallgeschehen. Weitere Unfallhdufungslinien sind auch die Zu-
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fahrtsachsen des Radverkehrs in die Innenstadt. Dies trifft insbesondere auf folgende Stra-
Ben zu: Bornheimer Str., Meckenheimer Allee, Thomastr. <~ Rabinstr., Kdlnstr. und Romerstr.

Neben den bereits erwahnten StralRen zeigen folgende Knotenpunkte bzw. Stralenziige im
Jahr 2005 in den einzelnen Ortsteilen ein auffalligeres Radverkehrsunfallgeschehen und stel-
len z. T. Unfallhdufungsstellen bzw. Unfallhdufungslinien dar:
e Nordstadt

% Am Propsthof im Abschnitt Siemensstr. < Bornheimer Str. und deren beiden Knoten-

punkten
% Heinrich-Béll-Ring
% An der Josefshéhe

e Endenich
% Knotenpunkt Hermann-Wandersleb-Ring (B56) | Auf dem Hiigel

e Poppelsdorf
% Knotenpunkt Sebastianstr. / Clemens-August-Str. (Poppelsdorfer Platz)
% Strallenzug Clemens-August-Str. <« Meckenheimer Allee

e Sidstadt / Kessenich
% Strallenzug Reuterstr.

e Friesdorf
% Knotenpunkt August-Bebel-Allee / Annaberger Str.

¢ Plittersdorf
% Rheinpromenade Von-Sandt-Ufer

e Bad Godesberg
% Strallenzug Bonner Str.
v Strallenzug Elsédsser Str. «— Wurzer Str.

e Beuel

In Beuel sind keine deutlichen Unfallhdufungsstellen bzw. -linien im Jahr 2005 festzustel-
len. Eine leichte Unfallkonzentration ist entlang der Kénigswinterer Str., der Siegburger Str.
und dem Broltalbahnweg zu erkennen.

Unfallorte

So weit die Unfalldaten einem Unfallort auf der Stadtkarte zugeordnet werden konnten, zeigt
die Verteilung der Radverkehrsunfalle in Bonn ein fir Radverkehrsunfalle typisches Unfall-
muster fur das Jahr 2005 (vergl. Abb. 2.31). In den Bereichen, in denen héhere Radverkehrs-
belastungen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr zusammentreffen, lassen sich an einer Reihe
von Stellen Unfallhdufungen ausmachen. Allgemein lasst sich sagen, dass Routen entlang
von Hauptverkehrsstralden die Schwerpunkte des Unfallgeschehens darstellen, hier insbe-
sondere die Bereiche an Knotenpunkten und Einmindungen.

Diese kartographische Auswertung wird bestatigt durch die Angaben aus der Unfallstatistik
der Jahre 2000 — 2005. Mit rund 1.460 Unfallen (56%) waren Radfahrer an Kreuzungen und
Einmindungen im Bezugszeitraum etwas starker gefdhrdet als im Streckenverlauf (1.160
Unfalle bzw. 44% der Unfalle).
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Abb. 2.31: Raumliche Verteilung der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung 2005 [eigene Darstellung]

Mit der detaillierten Unfallanalyse von [GUNTHER] fiir das Jahr 2008 wurde anhand der Ver-
kehrsunfallanzeigen versucht, die Radverkehrsunfalle moglichst exakten Unfallorten zuzu-
ordnen. Danach ereigneten sich ca. 38 % der Radverkehrsunféalle entlang der Strecke und
47 % an Knotenpunkten (Kreuzungen, Einmindungen, Kreisverkehren). Mit 10 % der Rad-
verkehrsunfalle gehéren auch Grundstiickszufahrten zu den relevanten Unfallorten.
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Abb. 2.32: Unfallorte und jeweilige Hauptverursacher bei den Radverkehrsunfallen 2008
[eigene Darstellung, nach GUNTHER]

Wahrend an den Knotenpunkten hauptsachlich die Unfallgegner der Radfahrer Hauptverur-
sacher der Unfélle sind, tragen Insbesondere bei Unféllen entlang der Strecke und bei Fahr-
bahnquerungen die Radfahrer als Hauptverursacher eine Mitschuld am Unfall. AuRerdem
wurde festgestellt, dass bei den Unfallen an Grundstickszufahrten und Einmindungen die
Radfahrer z.B. durch Benutzung der falschen Stral3enseite in nicht unerheblichem Mal3e zum
Unfall beitragen.

= die Radverkehrsinfrastruktur muss entsprechend den Regelwerken ausgefiihrt werden;
z.B. sind Sicherheitsabsténde zum Parken und Sichtbeziehungen unbedingt freizuhalten.

= an Knotenpunkten und Zufahrten sind Verkehrssicherheitsaktionen durchzufiihren

2.7.6 Unfallentwicklung im Vergleich zu anderen Stadten

Ein Vergleich zum Radfahrerunfallgeschehen mit anderen Stadten oder einer bundesweiten
Entwicklung ist nur bedingt zuldssig, da genaue und vergleichbare, das Unfallgeschehen be-
einflussende KenngréRen nicht vorhanden sind. Die Anzahl der Unfalle wird von den ver-
schiedensten Faktoren beeinflusst, hierzu gehdren z.B. exakte Kenntnisse zum Modal Split
oder die Anzahl von Radfahrern und Wegen, die mit dem Rad in einer Stadt zurlickgelegt
werden (unterschiedliche Erhebungsmethoden), die lokale infrastrukturelle Ausfiihrung von
Radverkehrsanlagen usw. Nicht zuletzt werden die Unfélle teilweise in den verschiedenen
Stadten und Bundeslandern von der Polizei unterschiedlich aufgenommen.

Auch ohne die Griinde fiir die stetige Steigerung der Verungliicktenzahlen in Bonn benennen
zu kénnen, wird nach [GUNTHER] im Vergleich zu anderen Stadten auf jeden Fall deutlich,
dass Bonn in den letzten Jahren die hdchsten Steigerungsraten von verungliickten Radfah-
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rern aufzuweisen hat. Durch den Vergleich der 3-Jahreszeitraume 2006-2008 mit 2000-2002
von verungluckten Radfahrern, wird diese Aussage unterstrichen. Wahrend in Bonn die Zahl
der verunglickten Radfahrer um 36% gestiegen ist, waren im selben Zeitraum in typischen
Fahrradstadten wie Minster und Freiburg Steigerungen von 17% bzw. 23% zu verzeichnen,
in Krefeld sogar nur 4%. In NRW und bundesweit wurden durchschnittlich Steigerungen von

jeweils 9% registriert.

Deutschland NRW Munster  Freiburg Bonn Krefeld
2000 - 2002 71.952 15.240 1.209 558 417 352 380 343
2006 - 2008 78.494 16.582 1.408 651 512 479 391 358
Verainderung +6.542 +1.342 +199 +93 + 95 + 127 +11 +15
+ 9% + 9% +16% +17% +23% +36% + 3% +4%

Abb. 2.33: Anzahl und Entwicklung der verunglickten Radfahrer im Stadtevergleich der
Zeitraume {2006-2008} — {2000-2002} [eigene Darstellung, nach GUNTHER]

2.7.7 Zusammenfassende Analyse

Die Anzahl der Unfalle mit verunglickten Radfahrern ist in dem betrachteten Zeitraum seit
2000 kontinuierlich angestiegen, im Jahr 2006 kam es sogar zu einem sprunghaften Anstieg
von Unféllen mit leicht Verletzten Radfahrern. Es zeichnet sich ab, das seitdem das erreichte
hohe Niveau gehalten wurde. Uberdurchschnittlich betroffen sind insbesondere junge Er-
wachsene (evtl. Studenten). Ein Grof3teil der Unfalle ist wohl dem Alltagsverkehr (Berufs- und
Ausbildungswege) zuzuordnen, worauf die tageszeitliche Konzentration der Unféalle auf die
morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde des Verkehrs hindeutet.

In Bonn streuen die Unfallorte stark, es gibt relativ wenige Unfallhdufungsstellen bzw. Unfall-
haufungslinien. Leichte Unfallhdufungen sind entlang von Strecken mit hdherem Radver-
kehrsaufkommen zu beobachten.

Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer ist ursachlich fiir den Grofteil der Unfalle. Zahlreiche
Unfalle geschehen bei Abbiege- und Einbiegevorgangen an Knotenpunkten und Zufahrten.
Grunde hierfur sind vermutlich unzureichende Sichtbeziehungen und falsches Verhalten bzw.
fehlende Sorgfalt der Kfz-Fuhrer (fehlende Absicherung zu beiden Seiten, fehlendes Halten
am Fahrbahnrand) und der Radfahrer (regelwidriges Fahren auf falscher StralRenseite).

Unauffallig ist das Radfahren in Einbahnstralten und in FuRgangerbereichen. Auch weniger
verkehrstichtige Rader und das Fahren ohne Licht filhren kaum zu Unfallen.
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3 Zielsetzungen: Bonn als Fahrradhauptstadt

Die zukinftige Fahrradhauptstadt Bonn bietet ihren Burgerinnen und Blrgern sowie ihren
Gasten die bestmdglichen Voraussetzungen zum sicheren und komfortablen Radfahren.

e Radfahrer konnen ein komfortables, dichtes und llickenloses Radverkehrsnetz befah-
ren.

e Radfahrer finden an ihrer Wohnung und an ihren Zielen (Zentren, Laden, Arbeitsstelle,
Schule, etc.) ein gutes Stellplatzangebot vor.

o Die Radverkehrsinfrastruktur gewahrt entlang der Strecke und an Knotenpunkten eine
grolRtmaogliche Verkehrssicherheit und eine komfortable Befahrbarkeit.

e Durch weitreichende Angebote von Einzelhdndlern werden die Potenziale des Ein-
kaufs per Rad grofitmoglich ausgeschdpft.

¢ Unternehmen des Gastgewerbes und der Tourismusindustrie bauen Angebote flir den
Radverkehr in starkem MalRe aus, um das Potenzial des boomenden Fahrradtouris-
mus noch starker zu nutzen.

e Schulungs- und Informationsangebote fiihren dazu, dass Mitarbeiter der Bonner Ver-
waltung und Bonner Arbeitgeber fir Radverkehrsbelange sensibilisiert sind und diese
in ihrer taglichen Arbeit selbstverstandlich bertcksichtigen.

¢ Die Radverkehrsinfrastruktur bei den Bonner Arbeitgebern wird ausgebaut.

o Kurzfristig Entschlossene finden Uber ein Fahrradverleihsystem immer ein Rad im 6f-
fentlichen Raum, so dass sie zu Radfahrten animiert werden.

e Der Radverkehr ist fest in der Verwaltungsstruktur der Stadt Bonn implementiert; tber
Arbeitskreise und mediale Austauschplattformen findet eine rege interne Kommunika-
tion zwischen Verwaltungsmitarbeitern und eine externe Kommunikation zwischen
Verwaltung, gesellschaftlichen Akteuren und der Bevdlkerung statt.

Das Erreichen dieser Ziele fihrt zu einer deutlichen

1. Starkung des Umweltverbunds
Der Radverkehrsanteil soll mittel- bis langfristig deutlich auf 25% gesteigert werden, um
das Ziel des Leitbildes der AGFS zu erreichen. Die Steigerung des Radverkehrsanteils
darf dabei nicht zu Lasten des FuRgangerverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs erfolgen.

2. Erhéhung der Verkehrssicherheit
Die Anzahl der verungliickten Radfahrer ist deutlich zu senken, die Anzahl schwer verletz-
ter und getdteter Radfahrer ist langfristig entsprechend einer ,Vision Zero“ — soweit mog-
lich - auf null zu reduzieren, ebenso wie die Anzahl der Unfallhaufungsstellen.

3. Steigerung der Zufriedenheit
Die Bonner Blrgerinnen und Bulrger sowie die Bonner Unternehmen sollen sich stark mit
der Fahrradhauptstadt Bonn identifizieren, so dass ein noch positiveres Fahrradklima ge-
schaffen wird. Die Radfahrerinnen und Radfahrer sind sehr zufrieden mit den Radver-
kehrsangeboten und nehmen dadurch eine gesteigerte Lebensqualitat wahr. Die Ver-
kehrsteilnehmer flhlen sich wahlfrei in der Benutzung eines Verkehrsmittels und treffen
eine situationsangepasste Verkehrsmittelwahl unter multimodalen Entscheidungskriterien.
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Diese drei Ubergeordneten Ziele sind grundsatzlich in allen Belangen zu verfolgen. Aufgrund
des hierflir notwendigen Einsatzes grofRRer finanzieller und personeller Ressourcen kénnen
die Ziele in Ganze nur langfristig erreicht werden. Bis 2020 sollen nachstehende Zielwerte
erreicht werden, in den darauf folgenden Jahren sind diese Werte mdglichst noch zu steigemn:

Es wird angestrebt,

e den Radverkehrsanteil bis 2020 von 12 % auf 25 % zu steigern,

MV

@ Umweltverbund
(zu FuR+0OPV)

B Radverkehr

2008 2020

e die Zahl der verungliickten Radfahrer  bis 2020 um 25 % von ca. 480
auf héchstens 350 zu reduzieren,

e die Zahl der getbteten und schwer bis 2020 um 50 % von ca. 70
verletzten Radfahrer auf hochstens 35 zu reduzieren,
479

m \erungliickte Radfahrer

I getotete / schwer verletzte
Radfahrer
35

2009 2020

e die Zahl der Unfallhdufungsstellen bis 2020 um 100 %
von 7 auf 0 zu reduzieren,

e einen eigenen Fahrradklimatest zu
entwickeln und bis 2020 die Zufriedenheitswerte zu steigern.

Abb. 3.1: Zielsetzungen der Radverkehrsférderung bis 2020 [eigene Darstellung]

AB Stadtverkehr GbR



Bonn - Fahrrad-Hauptstadt 2020 45

4 Strategie zur ganzheitlichen Radverkehrsforderung

Das Ziel Fahrrad-Hauptstadt in Nordrhein-Westfalen zu werden, erfordert einen ganzheitli-
chen systemtheoretischen Ansatz. Eine alleinige Umsetzung einzelner Radverkehrsmalf3-
nahmen fihrt eventuell zu zeitlich oder raumlich begrenzten Verbesserungen (bt aber keine
nachhaltige Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl oder Verkehrssicherheit aus. Erst die Ge-
samtheit der einzelnen Systemelemente in ihrer wechselseitigen Beeinflussung flhrt zu einer
zukunftsweisenden Starkung des Radverkehrs.
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,,Das Ganze ist mehr
als die Summe seiner Teile.*

Aristoteles

Im Folgenden werden in knapper Form theoretische Grundlagen flr eine ganzheitliche Rad-
verkehrsférderung erlautert, um dann anschlieRend daraus ein handlungs- und zielorientier-
tes Strategiekonzept fir die Bundesstadt Bonn zu entwickeln.

4.1 Grundlagen einer ganzheitlichen Strategie

Die Entwicklung einer effizienten Forderstrategie erfordert verkehrswissenschaftliche Er-
kenntnisse zur Anderung des Verkehrsverhaltens (Modal Split-Anderung) und Erhéhung der
Verkehrssicherheit.

4.1.1 Verkehrsverhalten

Eine Anderung des Modal Split zugunsten des Radverkehrs, also eine verstarkte Nutzung
des Fahrrades auf Seiten der Verkehrsteilnehmer kann erreicht werden, wenn die Grundsat-
ze der Verkehrsmittelwahl bertcksichtigt werden.
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Gesellschaftlich verankerte Wertigkeit des Radverkehrs - Radverkehrsklima

Lebenssituation

6
Wahrnehmung / [ s '
Verhaltensangebote Einstellungen
N 7
Verhalten bei der
Verkehrsmittelwahl

r4
5
z 0
Handlungsanreize wahrgenommenes
Verhalten

Objektive Rahmenbedingungen

Abb. 4.1: Erkldrungsansatz zum Verkehrsverhalten [eigene Darstellung]

Verhaltens- und einstellungsorientierte Modelle zur Verkehrsmittelwahl

Die verhaltens- und einstellungsorientierten Modelle zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl
gehen davon aus, dass das individuelle Verhalten durch objektive Merkmale der verschiede-
nen Verkehrsmittel und subjektive (unbewusste) Wahrnehmungen dieser Merkmale aufgrund
von personlichen Einstellungen beeinflusst wird. Das Verkehrsverhalten des Einzelnen entwi-
ckelt sich somit Uber bereitgestellte Angebote (Verhaltensangebote), persdnliche Einstellun-
gen zu Verkehrsmitteln und Anreize fiir ein bestimmtes Verhalten (Handlungsanreize). Wobei
die personlichen Einstellungen ein Resultat des zur Verfigung stehenden Wissens und der
vorhandenen Informationen sind. Wichtig ist auch, dass das eigene Verhalten bei den Ver-
kehrsteilnehmern wahrgenommen und reflektiert wird.

Verhaltensangebote

Die bauliche Radverkehrsinfrastruktur und Dienstleistungsangebote sind die Basis dafr,
dass ein gewlnschtes Verhalten von den Verkehrsteilnehmern umgesetzt werden kann.

Beispielhafte Malnahmen waren ...
o ein lickenloses Radverkehrsnetz
s hochwertige und ausreichende Stellplatze

o Fahrradverleihsysteme etc.
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Handlungsanreize

Finanzielle Handlungsanreize betreffen oftmals den steuerrechtlichen Sektor und sind in die-
ser Hinsicht kommunal nicht zu beeinflussen. Dennoch gibt es Mdglichkeiten, Handlungsan-
reize zu setzten, die sich zeitlich (Reisezeitvorteile) oder finanziell auswirken.

Beispielhafte Malknahmen waren ...

s EinfUhrung einer Bonner Mobilitatskarte, mit der man z.B. im Einzelhandel Rabatte erhalt,
die Radstation benutzen kann, das Rad kostenlos in Bus, Bahn, Fahre mitnehmen kann,
offentliche Leihrader anmieten kann, etc.

s Einflhrung von Bonussystemen in Unternehmen, wenn anstelle des Geschéaftswagens ein
Geschaftsrad gewahlt wird, etc.

Wahrnehmung / Einstellungen

Die individuelle Wahrnehmung des Radverkehrs und die Einstellung zum Radverkehr kdnnen
Uber die Form der Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur (z.B. Prasenz im &ffentlichen
Raum), aber insbesondere Uber o6ffentlichkeitswirksame MarketingmalRnahmen beeinflusst
werden. Vermittlung von objektivem Wissen kann zur Einstellungsanderung fihren. Aul3er-
dem fungieren Personen mit einer positiven Einstellung zum Radverkehr auch als Multiplika-
toren fir die Wissensvermittlung.

Beispielhafte Malknahmen waren ...
s Durchfihrung von Radverkehrstagen / -festen

s Autofreie Aktionstage: ,Mit dem Rad zur Museumsmeile auf der B 9%, etc.

Wahrgenommenes Verhalten

Der Erfolg der Mallnhahmen und das (geanderte) Verkehrsverhalten missen vermittelt wer-
den, damit dariber auch wieder die individuelle Einstellung zum Radverkehr beeinflusst wer-
den kann.

Beispielhafte MalRnahmen waren ...
s Aufbau einer Internetplattform mit Kommunikationsméglichkeiten (Radfahrerforum, Chat)

s Evaluierungen und Umfragen zum Radverkehr; ,Fahrradbarometer zur 6ffentlichen Zah-
lung von Radverkehrsfahrten, etc.

Wissen

Die Wahrnehmung und die Einstellung zum Radverkehr werden Uber das vermittelte Wissen
gepragt. Das Wissen kann sich dabei auf die verschiedensten Bereiche beziehen.

Beispielhafte Malknahmen waren ...

o Bereitstellung (Zusammenstellung und Erarbeitung) von Unterrichtsmaterialien fir Schulen
und Kindergarten

s Presseberichte / Flyer zu Radverkehrsregelungen der StVO, etc.
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Ansatz abgestufter Wahiméglichkeiten

Da die o0.g. Modelle aber die Wahlfreiheit bei der Wahl eines Verkehrsmittels nicht bertick-
sichtigen, mussen begrenzende Faktoren bei der Radverkehrsférderung bedacht werden.

Insbesondere bei dem entfernungs- und witterungsabhangigen Radverkehr flieRen Rahmen-
bedingungen wie z.B. Einschrdnkungen durch die derzeitige Lebenssituation oder objektive
Rahmenbedingungen mit ein, die nur gering oder gar nicht von auf3en beeinflusst werden
konnen.

Lebenssituation

Die spezifische Lebenssituation eines Menschen hat einen starken Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl. Typische Situationen sind Krankheit, berufliche Tatigkeit, finanzielle Situati-
on, Alter oder gesellschaftlicher Status. Menschen, bei denen sich die Lebenssituation z.B.
durch einen Umzug andert, sind besonders offen fir Verhaltensanderungen.

Beispielhafte Malknahmen waren ...
s Neublrgerpakete mit Radverkehrsinfos

s Schul-/Ferien-/Freizeitworkshop flr Kinder:
Aufbau/Reparatur von Gebrauchtradern und deren Mitnahme flr den Privatgebrauch, etc.

Objektive Rahmenbedingungen

Zu den objektiven Rahmenbedingungen, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen, gehéren
z.B. die funktionsraumliche Stadtstruktur, die Verfligbarkeit eines Fahrrades, Ausstattung des
Fahrrades zum Gepacktransport, Witterungseinflisse.

Wahrend eine ,Stadt der kurzen Wege“ nur indirekt und langfristig Gber Stadtentwicklungs-
prozesse beeinflusst werden kann, lassen sich andere Rahmenbedingungen verandern.
Beispielhafte MalRnahmen waren ...

s Handlungsanreize zum Kauf alltagstauglicher Rader (Bonusaktion des Einzelhandels)

o Verleih von Transportradern und Anhangern, etc.

pull & push-Strategie

In den meisten Fallen findet in den Kommunen eine Parallelférderung mehrerer Verkehrstra-
ger (z.B. Radverkehr und MIV) oder die alleinige Férderung eines Verkehrstragers (z.B. 6f-
fentlicher Verkehr) statt. Alleinige MalRnahmen zur Foérderung des Radverkehrs (pull-
Maflinahmen) fihren erfahrungsgemaf nicht unbedingt zu einer gewiinschten Reduzierung
des Kfz-Verkehrs, sondern fuhren eventuell dazu,

e dass ein durch den Umstieg aufs Rad frei gewordener Pkw von anderen Haushalts-
mitgliedern benutzt wird;
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e dass durch Erfolge im Radverkehr Kapazitdten im motorisierten Stralenverkehr
(Parkplatze, weniger Staus, etc.) frei werden (Abbau von Widerstanden), die andere
Personen animieren, ein Kraftfahrzeug zu benutzen;

e dass Wege zu Ful und mit dem o6ffentlichen Verkehr durch Radwege substituiert wer-
den, die Verkehrsanteile des MIV aber unangetastet bleiben.

Um diese negativen Folgen einer gut gemeinten Radverkehrsférderung zu vermeiden, mus-
sen parallel dazu wohluberlegte restriktive Kapazitatsbegrenzungen des Kfz-Verkehrs (push-
Malinahmen) ergriffen werden. Einschrankungen sollten aber nie allein erfolgen, sondern
immer mit MaRnahmen zur Angebotsverbesserung im Radverkehr einhergehen.

Im Zuge der Radverkehrsférderung sind nicht nur infrastrukturelle Kapazitatsbegrenzungen
des Kfz-Verkehrs sondern auch ordnungsrechtliche Malnahmen vorstellbar.

Beispielhafte Malknahmen waren ...

s konsequente ordnungsrechtliche Verfolgung von widerrechtlich parkenden Fahrzeugen auf
Radverkehrsanlagen (Aktion)

= Bereitstellung von Kfz-Stellplatzen fir Fahrradabstellanlagen

o Definition von Bereichen, die den Radverkehr bevorrechtigen (Fahrradstralen) mit einer
Bevorrechtigung des Radverkehrs an Querungsstellen im ErschlieBungsstralennetz, etc.

4.1.2 Verkehrssicherheit

Der aktiv handelnde Mensch steht im Zentrum der Betrachtung von Verkehrssicherheit. Mit
seinem Verhalten bt er den starksten Einfluss auf die Gefahrdung seiner selbst und anderer
Personen aus. Ein — unangepasstes oder angepasstes — Fahrverhalten wird in einer be-
stimmten Situation von dem individuellen situationsbezogenen Sicherheitsgefiihl (Risiko-
wahrnehmung) bestimmt.

Die Risikowahrnehmung steht in einem wechselseitigen Verhaltnis zur objektiven Sicherheit.
Die objektive Sicherheit besteht aus der baulichen Umwelt (Infrastruktur), der vorhandenen
Verkehrsregelung und dem benutzten Fahrzeug. Faktoren also, die physikalische Sicher-
heitsgrenzen (Beschleunigungskrafte etc.) beeinflussen. Der Mensch kann durch seine er-
lernten Fahigkeiten (Fahrzeugbeherrschung) und Erfahrungen mit Grenzwertliberschreitun-
gen die objektive Sicherheit steigern.

Da sich die Wahrnehmung des Risikos und die objektive Sicherheit gegenseitig beeinflussen,
muss ein positiver Gesamteffekt beider Sicherheitskomponenten angestrebt werden, indem
die objektive Sicherheit mindestens gleich grofl3 der wahrgenommenen Sicherheit ist. Das Ziel
einer effektiven Verkehrssicherheitsarbeit besteht somit darin, die objektive Sicherheit zu er-
héhen und die Risikobereitschaft zu verringern (ohne jedoch vom Radfahren abzuschrecken),
so dass ein (nicht wahrgenommener) Sicherheitstiberschuss erreicht wird.

Malnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit sind entsprechend Abb. 4.2 in den Hand-
lungsfeldern Mensch, Fahrzeug sowie baulicher und betrieblicher Verkehrsumwelt zu treffen.
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Lernerfahrung / Persoénlichkeit / Einstellung
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situationsbezogenes Sicherheitsgefiihl / Risikowahrnehmung
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Verhalten

subjektive Verkehrssicherheit

objektive Verkehrssicherheit

Mensch Fahrzeug Infrastruktur Verkehrsregelung
individ. Fahigkeit

Fahrzeug-

beherrschung

wechselnde auliere Einflusse:
Witterung / Lichtverhaltnisse / Verkehrssituation

Abb. 4.2: Erklarungsansatz und Einflussfaktoren der Verkehrssicherheit [eigene Darstellung]

Handlungsfeld Mensch

Malinahmen beim Handlungsfeld Mensch betreffen die subjektive und objektive Verkehrssi-
cherheit. Da sich das Fahrverhalten auf die persdnliche Risikowahrnehmung zurlckfiihren
lasst, ist es notwendig, eine separate zielgruppenorientierte Verkehrssicherheitsarbeit fur
sportliche und fiir defensive Radfahrer anzubieten.

Zu berucksichtigen sind hierbei Forschungsergebnisse, die radverkehrsspezifische Beson-
derheiten betonen:

o defensive Radfahrer besitzen ein héheres Risikobewusstsein; je geringer die Risiko-
wahrnehmung, umso riskanter der Fahrstil

e Frauen fahren defensiver als Manner

o mit zunehmendem Alter sinkt die Risikoneigung
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e Radfahrer besitzen eine gute Selbstwahrnehmung der eigenen defensiven bzw. ris-
kanten Fahrweise

e Radfahrer neigen zu unrealistischem Optimismus, indem nicht mit einem eigenen Un-
fall gerechnet wird

e Dbereits einmal in ihrem Leben verunfallte Radfahrer besitzen meist keine gréRere Ri-
sikowahrnehmung, d.h. es bestehen kaum Lernerfahrungen aus Unféllen

e (weit zurtckliegende) Unfalle werden im nachhinein und in einer anderen Lebenssitu-
ation (Alter) als kontrollierbar eingestuft, d.h. es existiert eine verzerrte Wahrmehmung
von Kontrolle

e Radfahrer, die oft eine bestimmte Route fahren, schatzen das Unfallrisiko geringer
ein, als Radfahrer, die dieselbe Route selten fahren, d.h. die Routine hat einen Ein-
fluss auf die Risikowahrnehmung

e die Konfliktwahrnehmung ist sehr allgemein und wird nicht situationsspezifisch mit
dem eigenen Verhalten in Verbindung gesetzt

Verkehrssicherheitsarbeit, die zu einem veranderten, angepassten Fahrverhalten bei Radfah-
rern fuhren will, muss eine realistische Selbsteinschatzung der Kontroliméglichkeiten als Rad-
fahrer vermitteln, indem geeignete, situationsspezifische Lernumwelten zur Verfligung gestellt
werden.

Beispielhafte Malknahmen waren ...
s zielgruppenorientierte Fahrsicherheitstrainings auf dem Rad
o Sicherheitskampagnen an ausgewahlten Unfallschwerpunkten / Konfliktstellen vor Ort

s Beschilderungshinweis auf Unfallhdaufungsstellen, Begleitung durch Pressearbeit, etc.

Handlungsfeld Fahrzeug

Zur Steigerung der objektiven Sicherheit ist es wichtig, dass Radfahrer ein verkehrstlchtiges
Rad besitzen. In diesem Bereich zeigt sich aber immer wieder, dass Radfahrer nur dann be-
reit sind, ein funktionstiichtiges Rad zu benutzen, wenn sie z.B. sicher sein kdnnen, dass sie
dieses sicher, komfortabel und beschadigungsfrei an qualitativ hochwertigen Abstellanlagen
parken kdénnen.

Beispielhafte Malknahmen waren ...

s Schul-/Ferien-/Freizeitworkshop fir Kinder und andere Zielgruppen: Fahrradreparatur,
Technikkurse

s Fahrradhandleraktion ,Das sichere Fahrrad®, Méglichkeiten der Beleuchtung, des Gepack-
transports, etc.
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Handlungsfeld Infrastruktur und Verkehrsregelungen

Grundsatzlich gilt im StralRenverkehr das Prinzip der Einheit von Bau und Betrieb, d.h. Gber
die bauliche Ausgestaltung soll die Verkehrsregelung und —fihrung eindeutig abzulesen sein.
Dieses Planungsprinzip ist insbesondere flir streckenbezogene Radverkehrsverbindungen
sehr wichtig, indem den Radfahrern eine kontinuierliche Flihrung angeboten werden soll, die
komfortabel und sicher befahren werden kann. Im Verlauf einer Strecke sollte mdglichst die
Ausgestaltung und Verkehrsregelung einer Radverkehrsfihrung gleich sein.

Zu erwahnen ist, dass der Sichtkontakt zwischen den Verkehrsteilnehmern eine tbergeord-
nete Rolle fir die Verkehrssicherheit spielt.

Beispielhafte Malknahmen waren ...

s Freihaltung von Sichtbeziehungen bei Radwegen im Seitenraum an Einmindungen
(Grunschnitt, Wegnahme von Kfz-Stellplatzen, Verlegung abgesetzter Fihrungen, etc.)

s Rickbau von Dreiecksinseln / freien Rechtsabbiegern mindestens bei Zweirichtungsrad-
wegen

s EinfUhrung eines ,Radverkehr-Audits“ bei Neuplanungen bzw. Einfiihrung von jahrlichen
Unterhaltungs- und Kontrollfahrten entlang von Radverkehrsanlagen (Verkehrsschau), etc.

4.2 Strategiekonzepte

Mit den vorangegangenen Seiten wurde versucht aufzuzeigen, dass das Ziel ,Fahrrad-
Hauptstadt 2020“ in NRW zu werden, vielfaltigste MalRnahmen in unterschiedlichen Berei-
chen erfordert. Eine effektive Radverkehrsférderung muss dabei in ein strategisches Hand-
lungskonzept eingebunden werden, das stringent von einer personell und finanziell verstark-
ten Stadtverwaltung gestaltet, begleitet und umgesetzt wird.

4.2.1 Prinzip ,Radverkehr als System*

Bekannt aus dem Nationalen Radverkehrsplan 2002-2012 und aus Verdffentlichungen des
Landes NRW ist das Prinzip des ,Radverkehrs als System®. Dieses besagt, dass ein alleini-
ger Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur nicht ausreicht, sondern dass die Férderung des
Radverkehrs auf den vier gleichbedeutenden Saulen ,Infrastruktur®, ,Service / Dienstleistun-
gen“, ,Information“ und ,Kommunikation*® basieren soll.

3 Teilweise wird auch von drei Saulen gesprochen, in dem Fall werden die ,Information® und ,Kommunikation* zu
einem Bereich zusammengefasst.
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Nutzer / Radfahrer: Bevolkerung, Touristen,...

Infrastruktur
Service
Information
Kommunikation

Radverkehrsforderung

Abb. 4.3: Prinzip des ,Radverkehr als System*

Das Prinzip ,Radverkehr als System® greift bereits viele Elemente einer ganzheitlichen Rad-
verkehrsforderung auf. In den Erlauterungen des Prinzips werden aber keine Verknipfung
der Handlungsbereiche und keine Einbindung in das kommunale gesellschaftliche Leben
gefordert, so dass nicht von einem systemorientierten Ansatz gesprochen werden kann.

4.2.2 Gegenstrom-Prinzip

Das systemorientierte ,Gegenstrom-Prinzip® ist eine Weiterentwicklung des ,Radverkehrs als
System®, indem es dieses um weitere, das Verkehrsverhalten beeinflussende Faktoren und
um Grundsatze der push & pull-Strategie sowie Elemente des Relationship-Management
(Aufbau von Kundenbeziehungen / Netzwerken) erganzt. Dieses Prinzip sollte bei der Rad-
verkehrsférderung in Bonn zum Einsatz kommen.

Netzwerke

Ein nachhaltiger Erfolg der Radverkehrsférderung ist nur moéglich, wenn in Bonn ein gesell-
schaftlich verankertes Bundnis fir den Radverkehr aufgebaut wird. Private und offentliche
Akteure sowie verschiedene Gruppen von Verkehrsteilnehmern sollten verstarkt in Netzwer-
ken organisiert werden, um Wuinsche und Ideen auszutauschen, sowie um Radverkehrsan-
gebote zu organisieren und umzusetzen.

Der weitere Aufbau von Netzwerken besitzt die Aufgabe, die Stadt Bonn bei der Radver-
kehrsférderung zu unterstiitzen und ggf. privates Kapital fir den Radverkehr zu aktivieren.
Aus den Netzwerken kénnen sich RadverkehrsmaRnahmen entwickeln, die entweder von
gesellschaftlichen Akteuren personell oder finanziell unterstitzt werden (ppp-Projekte) oder
sogar allein von externen Akteuren umgesetzt werden.

Die notwendige Kommunikationsplattform fiir die Netzwerke ist von der Stadt Bonn bereitzu-
stellen. Der weitere Ausbau von Netzwerken ist eine Schwerpunktaufgabe der Radverkehrs-
férderung.
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BundesstadtBonn
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Bild 1 Radverkehrsforderung im ganzheitlichen Gegenstrom-Prinzip

RadverkehrsmalRnahmen

Der Motor der Radverkehrsférderung wird angetrieben durch die Umsetzung positiver Maf3-
nahmen in den Bereichen ,Offentlichkeitsarbeit”, ,Handlungsanreize®, ,Infrastruktur® und
,Service/Dienstleistungen®.

Bei allen Radverkehrsmafinahmen, vor allem bei Infrastrukturma3nahmen, ist der Leitgedan-
ke der pull & push -Strategie zu bertcksichtigen. Wenn Restriktionen beim Kfz-Verkehr vor-
gesehen werden, sollten grundsatzlich zusatzliche Radverkehrsangebote erwogen werden,
die diese Restriktion ausgleichen. Umgekehrt sollte aber auch bei der Planung und Umset-
zung von spezifischen RadverkehrsmaRnahmen uberlegt werden, inwieweit hierdurch Ange-
bote fur den Kfz-Verkehr eingeschrankt werden kénnen. Die Wahl und Starke der Restriktio-
nen sind dabei nach verkehrsplanerischen (und nicht ideologischen) Kriterien zu bemessen,
um generell unnétige, teure Parallelférderungen zu vermeiden und eine effiziente, verkehrlich
notwendige Verkehrsinfrastruktur bereitzuhalten.

Generell sollten an allen (pull & push-) Malinahmen die entsprechenden Zielgruppen und die
Bonner Bevdlkerung beteiligt werden. Die Form der Beteiligung kann dabei je nach Umfang
der MalRnahme variabel gestaltet werden, von einer einfachen Information mit einer Kommen-
tarmdglichkeit bis zu einer Internetabfrage und der Diskussion in den Arbeitskreisen. Maf-
nahmen sollten immer begrindbar kommuniziert werden.
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5 Workshop

Am Beginn der Uberlegungen fir eine ganzheitliche Strategie zur Férderung des Radver-
kehrs wurde am 4. Mai 2010 ein Workshop bei der Stadt Bonn durchgeflihrt, der das Ziel ver-
folgte, Ideen und Vorschlage fir das Strategiekonzept zu erhalten. Hierflr wurden zahlreiche
Amter, die politischen Fraktionen und externe Interessenvertretungen eingeladen. Folgende
Vertreter nahmen die Einladung an und nahmen an dem Workshop teil:

Brendel, Gerd - Polizei Bonn Maresch, llse - Verkehrsforum
Brodehl, Raimund - Amt 61-3 Schelper, Reinmut - Amt 66-4
Haux, Helmut - Amt 61-3 Schmidt, Klaus - ADFC

Hoitz, George - Initiative hug Walter, Markus - Amt 61-21
Jansen, Regina - Amt 61-3 Wittwer, Frank - SPD

Loh, Gisela - ADFC Wolff, Rudiger - ADFC
Maiwaldt, Wolfgang - Stadtverordneter (CDU) Zoliner, Siegmund - Amt 66-5

Die Teilnehmer des Workshops erarbeiteten vielfaltige Mallnahmenvorschlage, die in das
vorliegende Strategiepapier eingeflossen sind. Die genauen Inhalte kbnnen dem Protokoll
zum Workshop im Anhang entnommen werden.

Abb. 5.1: Workshop zur Fahrradhauptstadt 2020
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6 Handlungsbereiche Fahrradhauptstadt 2020

Die vorangegangenen Ausflihrungen haben aufgezeigt, dass es sehr grof3er Anstrengungen
und umfangreicher Aktivitdten in allen Bereichen bedarf, um die in Kapitel 3 beschriebenen
Zielsetzungen einer Fahrrad-Hauptstadt zu erreichen.

Trotz schwieriger Haushaltslage muss versucht werden, das zuklinftige MalRnahmenspekt-
rum mdoglichst breit anzulegen. In den nachfolgend aufgefihrten Handlungsbereichen sind
die Schwerpunktsetzungen der zukinftigen Radverkehrsférderung zu setzen:

e Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
e Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit
e Ausbau der Kommunikation und Information
e Ausbau von Zielgruppen-Netzwerken

¢ Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

Die verschiedenen MalRnahmen in den unterschiedlichen Handlungsbereichen bendétigen
eine mehr oder weniger grof3e finanzielle oder personelle Ausstattung. Malnahmen, wie sie
bereits heute zum taglichen Verwaltungshandeln gehéren (Planung und Umsetzung von Inf-
rastrukturmalRnahmen, Betreuung der bestehenden Arbeitskreise, etc.) kdbnnen auch weiter-
hin — in Abhangigkeit vorhandener Haushaltsmittel und personeller Kapazitaten — realisiert
werden.

In den erlauterten Handlungsbereichen sind verschiedene potenziell umzusetzende, beson-
ders bedeutende MalRnahmen aufgefuhrt, die vordringlich zur Umsetzung angeraten werden.
Ideen fur weitere MaRnahmen, Aktionen und Konzepte sind im Anhang aufgelistet.

6.1 Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Auch wenn in den letzten Jahren die Erkenntnis gewonnen wurde, dass eine erfolgreiche
Radverkehrsférderung in starkem MalRe von ,weichen® Faktoren wie Netzwerken oder Infor-
mationen und Kommunikation beeinflusst wird, so bildet das Gesamtangebot einer gut aus-
gebildeten Radverkehrsinfrastruktur die Basis fiir ein komfortables und sicheres Radfahren in
der Stadt.

In den folgenden Unterkapiteln werden

o die grundlegenden Bereiche angesprochen, die einen effektiven und qualitativen Aus-
bau sowie den Erhalt der Radverkehrsinfrastruktur sicherstellen (Radverkehrsnetze,
Planungskriterien, Qualitdtsmanagement, Erhaltung/Unterhaltung),

¢ Empfehlungen ausgesprochen fir zukinftig zu bearbeitende Konzepte und zur Férde-
rung einzelner Infrastrukturbereiche (gesamtstadtische Konzepte und Malnahmen)
sowie
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e konkrete MaRRnahmenvorschlage zum Ausbau des Radverkehrsnetzes und zur Ange-
botserweiterung im ruhenden Radverkehr unterbreitet.

6.1.1 Radverkehrsnetze®

Grundlagen von Radverkehrsnetzen

Verkehrsnetzen kommt die Aufgabe der ErschlieBung und Verbindung der raumlichen Struk-
turen und der hier stattfindenden menschlichen Aktivitaten zu. Verkehrsnetze sind differen-
ziert aufgebaut und bestehen aus einem System von Netzelementen mit unterschiedlicher
Verkehrsbedeutung. Aus diesem Grund werden Verkehrsnetze entsprechend der Verbin-
dungsqualitaten einzelner Netzabschnitte funktional gegliedert. Es ist so die Basis gegeben,
die einzelnen Netzelemente und deren Verknlpfungspunkte in Abhangigkeit von der verkehr-
lichen Bedeutung zu dimensionieren und zu gestalten.

Aufgaben und Ziele der Radverkehrsnetzplanung

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es, das System der Radverkehrsverflechtungen im
raumlichen Verkehrsbeziehungsgefiige transparent zu machen und die daraus resultierenden
Anspriiche hinsichtlich der anzustrebenden Verbindungsqualitaten zu definieren. Es resultiert
hieraus ein funktional gegliedertes Netzgeflige, das vom planerischen Anspruch her auf den
verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqualita-
ten in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gewahrleistet und in den untergeordneten Ab-
schnitten mit der ErschlieBung die Anbindung an das Verkehrsnetz sicherstellt.

Mit der Planung und Realisierung eines Radverkehrsnetzes wird angestrebt, Radfahrern eine
schnelle und sichere Verbindung zwischen allen relevanten Quellen und Zielen zu ermdgli-
chen. Wobei insgesamt auf eine anspruchsgerechte Wegefuhrung der Radfahrer hingewirkt
werden soll und dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch im Bereich der Knoten-
punkte und der Uberquerung stark vom Kraftfahrzeugverkehr befahrener Straien.

Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich
aus den Ansprichen seiner einzelnen Nutzergruppen und den unterschiedlichen Fahrtzwe-
cken ab. Generell ist zwischen Fahrten im Alltagsverkehr und im Freizeitverkehr zu unter-
scheiden.

Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z.B. auf der Fahrt zur Arbeits- oder Ausbil-
dungsstatte), erwarten eine moglichst schnelle und direkte Zielerreichbarkeit. Dies wird er-
reicht durch umwegarme Radverkehrsfihrungen, eine zlgige Befahrbarkeit der Streckenab-
schnitte und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und Uberquerungsstellen ohne langere
Wartezeiten. Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen mdchten vor allem
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auf attraktiven Wegen mit reizvollem stadtebaulichem oder landschaftlichem Umfeld gefiihrt
werden.

Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdglichst verkehrssicheren und beein-
trachtigungsarmen Verkehrsfiihrungen. In den nutzungsschwachen Bereichen ist eine Mi-
schung der Verkehrsarten angebracht, in den nutzungsintensiven Abschnitten des Wegenet-
zes ist eine konfliktarme FlUhrung am ehesten durch eine Trennung der Verkehrsarten zu
erreichen. Besondere Bedeutung kommt der Sicherung der Verkehrswege fir Kinder, Ju-
gendliche und altere Menschen zu.

Entwicklung des Radverkehrsnetzes

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Das spatere Radverkehrsnetz soll Verbindungen zwischen Quellen und Zielen des Radver-
kehrs aufzeigen. Dabei kann die Betrachtung von der zwischengemeindlichen Ebene bis zu
verschiedenen Stufen (Stadtbezirke bis Quartiere) auf innergemeindlicher Ebene erfolgen.
Fir die Erstellung des Radverkehrsnetzes im Verkehrsentwicklungsplan wurde der Schwer-
punkt auf die zwischengemeindliche Verflechtung und die Verflechtung der Stadtbezirke ge-
legt und mit dem Hauptnetz abgebildet. Mit der Darstellung der weiteren Netzkategorien wur-
de bereits eine Vorarbeit fur eine ndhere Betrachtung der Verflechtungsbeziehungen auf
Stadtteil- und Quartiersebene geleistet.

Netzkategorien

Bei der Strukturierung des Radverkehrsnetzes der Stadt Bonn erfolgt eine Aufgliederung in
die beiden Nutzungsfunktionsgruppen A (Alltagsverkehr) und F (Freizeitverkehr).

Nutzungsfunktion Netzkategorie Bezeichnung Netzzuordnung

RA | Schnellweg
Hauptnetz

RA Il Hauptverbindungsweg

A Alltagsverkehr
RA 11l Verbindungsweg Verbindungsnetz
RA IV ErschlieBungsweg ErschlieBungsnetz
RF | Fernweg Radfernnetz

F Freizeitverkehr |RF Il Regionalweg Regional- / Tourismusnetz
RF I Nahraumweg Naherholungsnetz

Abb. 6.1: Netzkategorien des Radverkehrsnetzes der Stadt Bonn [eigene Darstellung]

Fir die Kategorisierung des Netzes wurde die héchste Verbindungsfunktionsstufe mit der
Stufe | belegt und hiervon ausgehend wurde die weitere Hierarchisierung vorgenommen. Da
es sich um die Beschreibung der Netzbedeutung einzelner Wegeelemente handelt, werden

* Detaillierte Ausfiihrungen zu Radverkehrsnetzen finden sich im Anhang.
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samtliche Netzkategorien aus Einheitlichkeitsgrinden mit dem Begriff ,Weg"“ belegt. Die kon-
krete Ausgestaltung der Wegeelemente ist hiervon unabhangig zu sehen.

g : Kat. RA | Schnellwege Kat. RA IV ErschlieBungswege
U . - nicht dargestelt -
== Kat. RA Il Hauptverbindungswege
________ 1 Kat. RA Il Verbindungswege wwsss iplematiiouis
———  Briicke / Féhre

Abb. 6.2: Radverkehrsnetz [eigene Darstellung]
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Schnellwege (Kategorie RA 1) sollen die schnelle Uberbriickung gréRerer Distanzen ermégli-
chen. Sie verbinden besonders radverkehrsbedeutsame Quellen und Ziele miteinander. Sie
sind durch einen zieldirekten Verlauf, eine relativ geradlinige Linienfiihrung, komfortable Brei-
ten und eine sehr gute Belagsqualitat gekennzeichnet. Die Zahl der notwendigen Halte ist
gering, die Wartezeiten sind kurz. An den Uberquerungsstellen im Bereich verkehrsarmerer
Straflen wird Schnellwegen in der Regel der Vorrang eingerdumt. In Einzelfallen dienen ni-
veaufreie Fihrungen der schnellen Passierbarkeit.

Hauptverbindungswege (Kategorie RA 1l) stellen die Verbindung zwischen Nutzungs-
schwerpunkten des Radverkehrs her. Hierzu zahlen in erster Linie die Verflechtungen zwi-
schen den Stadtteilen und der Innenstadt, den Schulen sowie den Bereichen mit Arbeits-
platzkonzentration. Auch wichtige Verbindungen zu den unmittelbar angrenzenden Nachbar-
orten werden dieser Kategorie zugeordnet. Hauptverbindungswege sollen einen moglichst
zieldirekten Verlauf haben und eine komfortable Befahrbarkeit sicherstellen.

Verbindungswege (Kategorie RA lll) Ubernehmen im Wesentlichen innerhalb der einzelnen
Stadtteile die Verbindung zwischen den Quellen und Zielen des Radverkehrs. Auch (nachge-
ordnete) Verbindungen zwischen einzelnen Stadtteilen sind dieser Kategorie zuzuordnen.

ErschlieBungswege (Kategorie RA 1IV) dienen der Anbindung der einzelnen Grundstiicke
und der Sicherstellung der Verflechtung mit den potenziellen Zielen des Radverkehrs:

Schnellwege und Hauptverbindungswege bilden zusammen das Hauptnetz. Das Hauptnetz
stellt mit mdglichst direkten Wegefuhrungen die Verbindungen zwischen allen wichtigen Quel-
len und Zielen des Radverkehrs sicher. Im Hauptnetz Uberlagern sich die Fahrten unter-
schiedlicher Fahrtzwecke.

Die einzelnen Elemente des Hauptnetzes — Schnellwege und Hauptverbindungswege — bil-
den ein zusammenhangendes Netzgefliige und hiermit das Grundgerist der innerértlichen
Radverkehrsabwicklung. Im Hinblick auf das hohe Radverkehrsaufkommen und seine fla-
chendeckende Nutzung Uber alle Fahrtzwecke hinweg sollte das Hauptnetz der Stadt Bonn
zur anspruchsgerechten Verflechtung der Strukturen eine mdglichst enge Maschenweite auf-
weisen, so dass wesentliche Teile des Verbindungsradverkehrs auf den Wegeelementen des
Hauptnetzes gebindelt werden kbénnen.

Das Hauptnetz wird erganzt durch ein System von Verbindungswegen, dem so genannten
Verbindungsnetz, das in engmaschiger Verknipfung den Verkehr aus dem ErschlieRungs-
netz aufnimmt und mit dem Hauptnetz verbindet.

Die Wegeelemente des ErschlieBungsnetzes lUbernehmen im Quartiersbereich die Anbin-
dung der Grundstiicke. Die Fihrung des Radverkehrs erfolgt hier standardmafig tber Wohn-
und Erschlielungsstralen, Bereiche mit Tempo-30-Zone, verkehrsberuhigte Bereiche oder
selbststandig gefiihrte Wege. Explizite RadverkehrsmalRnahmen missen hier selten getroffen
werden. Das Hauptaugenmerk gilt daher eher allgemeinen Verkehrsberuhigungsmaf3nahmen
und der Sicherstellung einer moglichst hohen Netzdurchlassigkeit auf kleinrdumiger Ebene.
Das ErschlieBungsnetz bleibt bei Netzdarstellungen ausgespart.
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In Kopplung der Einzelelemente ergibt sich so zur Abwicklung des Alltagsradverkehrs ein
lickenloses stadtweites Radverkehrsnetz. Neben den schon benannten Aspekten maoglichst
wenig umwegbehafteter und schnell befahrbarer Wegeverbindungen kommt insbesondere
der verkehrssicheren Ausgestaltung der Infrastruktur mit Minimierung des Konfliktpotenzials
wesentliche Bedeutung zu. Die Hauptwegeverbindungen sollten zudem so geflihrt werden,
dass ein méglichst hoher Schutz vor Ubergriffen gegeben ist: Zu erreichen ist dies in erster
Linie durch Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle. Zur Gewahrleistung der
sozialen Sicherheit sollten die Wegeverbindungen des Radverkehrs bei Dunkelheit auch aus-
reichend beleuchtet sein. Vom Fahrtkomfort her ist eine ganzjahrig gut befahrbare Oberflache
sicherzustellen.

Fir die Gestaltung der Wegeverbindungen, die tUberwiegend der Abwicklung des Freizeit-
verkehrs dienen, spielt insbesondere die sichere und bequeme Erreichbarkeit von freizeitbe-
zogenen Aktivitatsschwerpunkten und Naherholungsgebieten sowie die Einbindung in ein
maoglichst reizvolles landschaftliches oder auch stadtisches Umfeld eine Rolle. Fur die meis-
ten Fahrtzwecke ist ein Wegeverlauf abseits der starker vom Kraftfahrzeugverkehr frequen-
tierten Strafen anzustreben.

Bei den Wegeverbindungen des Freizeitverkehrs nehmen die Fernwege (Kategorie RF I) die
oberste Kategorie ein. Die Fernwege bilden in ihrer Gesamtheit das Radfernnetz, das der
Abwicklung der Uberregionalen Radverkehre im Fahrradtourismus dient. Radtouristen im
Fernverkehr benétigen gentigend breite Wege mit ebenen und gut befestigten Oberflachen.

Diesen Anspriichen sollten auch die Regionalwege (Kategorie RF Il) dienen, die das Regio-
nal- oder Tourismusnetz bilden. Sowohl fir die Fernwege als auch fiir die Regionalwege ist
eine konsistente wegweisende Beschilderung, die Ausstattung mit Abstellanlagen sowie ein
gutes Informations- und Serviceangebot Grundvoraussetzung fiir eine anspruchsgerechte
Benutzbarkeit. Fern- und Regionalwege sollten in der Regel mit dem Liniennetz des 6&ffentli-
chen Verkehrs verknlpft sein.

Das Netz der Radverkehrsverbindungen fur den Freizeitverkehr wird vervollstandigt durch die
Nahraumwege (Kategorie RF Ill), die — eingegliedert in das Nahraumnetz — der Abwicklung
des Freizeitverkehrs im Nahbereich dienen.
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/ b *I

—  Kat. RF | Fernwege
EuroVelo-Route E4
D4 - Mittelland-Route
D7 - Pilgerroute
D8 - Rhein-Route
Erlebnisweg Rheinschiene

——— Kat. RF Il Regionalwege

wa.:
allg. Wegweisungsnetz
RadRegionRheinland
Siegtal-Route
Wasserburgen-Route
Kottenforst-Route
Bonner Burgenrunde

Kat. RF |ll Nahraumwege

u.a..
Bundesviertel
und Bad Godesburg-Route
Museumsroute
Rheindorfer Route

Rad-Rundtour Bad Godesberg-Wachtberg

Abb. 6.3: Freizeitnetz [eigene Darstellung]
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6.1.2 Planungskriterien

Beim Ausbau und der Weiterentwicklung einer nutzergerechten Fahrradinfrastruktur sind Pla-
nungsgrundsatze zu beachten, die auf langjahrigen (Forschungs-) Erkenntnissen beruhen
und in der StVO sowie in gangigen Regelwerken festgeschrieben sind.

Nachfolgend werden in kurzer Form Planungskriterien fir ausgewahlte Infrastrukturbereiche
und StraRenraumsituationen beschrieben, fur die ein besonderer Handlungsbedarf in Bonn
gesehen wird. Neben der Ausfiihrung von Radverkehrsfihrungen entlang von Strecken be-
trifft dies insbesondere die Regelung an Knotenpunkten. Der detailliert ausgefiihrte Planungs-
leitfaden ist im Anhang zusammengestellt.

Grundsatze

Einrichtungen fir den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv
machen. Hierzu sind die Fihrungselemente des Radverkehrs an den Strecken und Knoten —
eingepasst in ein zusammenhangendes Netz mit moglichst direkten Verbindungen — so anzu-
legen und auszugestalten, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrern und anderen Ver-
kehrsteilnehmern gewahrleisten und eine zligige und komfortable Befahrbarkeit ermdglichen.

Bei der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen sind die beiden Komponenten Verkehrssicher-
heit und komfortable Nutzbarkeit als Einheit zu betrachten. Formal sichere, jedoch wenig att-
raktive Radverkehrsfihrungen werden oft nur unzureichend angenommen und bewirken
durch das regelabweichende Verhalten der Radfahrer eine erhdhte Gefahrdung. Nicht ver-
tretbar sind aber auch Fuhrungen, die ein subjektives Sicherheitsgefiihl suggerieren und von
den Radfahrern angenommen werden, objektiv aber unsicher sind.

Fuihrung im Streckenbereich

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Nach der VwV-StVO muss der Radverkehr in der Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr
die Fahrbahn benutzen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind demgegenuiber nur
dort anzulegen, ,wo es die Verkehrssicherheit, die Verkehrsbelastung, die Verkehrsbedeu-
tung der StralRe oder der Verkehrsablauf erfordern.“ Mit Uberarbeitung der Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) werden die Einsatzbereiche unterschiedlicher Radverkehrsfih-
rungen ausdifferenziert (vergl. Abb. 6.4). Hiernach ist zu vermuten, dass auf einem Grofteil
des Bonner StraRennetzes die Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen aufgehoben wer-
den sollte. Eine entsprechende Uberpriifung benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen wird
empfohlen.
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Benutzungspflicht von Radwegen /
Fuhrungsform

zweistreifige Straf3en vierstreifige StraRen

bis 400 Kfz/h - keine Benutzungspflicht
- Fihrung im Mischverkehr
entspricht ca. 4.000 Kfz/Tag

bis 1.000 Kfz/h bis 1.600 Kfz/h in der Regel keine Benutzungspflicht
- Fihrung im Mischverkehr

entspricht ca. 10.000 Kfz/Tag entspricht ca. 16.000 Kfz/Tag - Schutzstreifen
- Radwege ohne Benutzungspflicht

bis 1.800 Kfz/h bis 2.200 Kfz/h in der Regel Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen

entspricht ca. 18.000 Kfz/Tag entspricht ca. 22.000 Kfz/Tag - bauliche Radwege

Bei zu geringen Querschnitten des Straflen-
raums und im Ubrigen giinstigen Rahmen-
bedingungen ist auch die Anlage von Schutz-
streifen denkbar.

> 1.800 Kfz/h > 2.200 Kfz/h Benutzungspflicht ist geboten
- Radfahrstreifen

entspricht ca. 18.000 Kfz/Tag entspricht ca. 22.000 Kfz/Tag - bauliche Radwege
Alternative Fihrungsformen sind moglichst zu
vermeiden.

Abb. 6.4: Benutzungspflicht und Wahl der Fihrungsform in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke /
Belastungsgrenzen [eigene Darstellung, in Anlehnung an ERA-Entwurf]

Seitenraumfiihrung des Radverkehrs

Radwege sind nur dann als benutzungspflichtig auszuweisen, wenn die Verkehrssicherheit
oder der Verkehrsablauf es erfordern und wenn ausreichende Flachen fur den Fuldganger-
verkehr zur Verfligung stehen.

In Bonn werden oftmals gemeinsame Fuhrungen mit dem Fulverkehr angeboten, hierbei
sollte Uberprift werden, ob die Belange des Ful3verkehrs (und die Komfortbelange des Rad-
verkehrs) ausreichend berlcksichtigt wurden. Solche Regelungen sind nur dann anzuwen-
den, wenn nachfolgend aufgefuhrte Kriterien zutreffen.

Eine gemeinsame Fuhrung von Ful3- und Radverkehr sollte nur dort nur vorgesehen werden,
wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist. Das Haupteinsatzfeld ge-
meinsamer Geh- und Radwege (Z 240 StVO) liegt im Bereich auerhalb bebauter Gebiete.

Mit der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" (Z 239 StVO in Verbindung mit Z 1022-10
StVO) wird Radfahrern die Wahlmdglichkeit zwischen Gehweg- und Fahrbahnnutzung eroff-
net. Die Freigabe von Gehwegen fur den Radverkehr kann nur dann in Betracht kommen,
wenn die Interessen der Radfahrer dies notwendig machen und dem die Belange des Ful-
gangerverkehrs nicht entgegenstehen. Es ist nicht im Sinne der Regelung, wenn der Uber-
wiegende Teil der Radfahrer im Gehwegbereich fahrt und nur einzelne Radfahrer die Fahr-
bahn benutzen. Die Erlaubnis der Gehwegmitbenutzung durch Radfahrer ist daher stets mit
MalRnahmen zu verbinden, die eine Attraktivitatssteigerung der Fahrbahnfiihrung des Rad-
verkehrs zum Ziel haben.
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Bei der Neuanlage bzw. beim Ausbau von Radwegen sind generell moglichst die Regelmalle
fur den Verkehrsraum der ERA anzustreben. In jedem Fall sind sowohl zur Fahrbahn als
auch zu Flachen fir den ruhenden Verkehr Sicherheitstrennstreifen von 0,50 -1,10m Breite
vorzusehen. Kénnen diese Malde nicht erreicht werden, ist die Aufhebung der Benutzungs-
pflicht bzw. ein alternatives fahrbahnseitiges Fliihrungsangebot zu prifen.

Fahrbahnseitige Fiihrungen

Fahrbahnseitige Fuhrungen wie Radfahrtsreifen und Schutzstreifen bieten vor allem aufgrund
der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern, der klaren Trennung
vom Fullverkehr und ihrer geringeren Probleme an Kreuzungen und Einmindungen wei-
testgehende Gewahr fir eine sichere und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Rad-
verkehrsabwicklung. Ebenso wie bei Radwegen ist darauf hinzuwirken, dass bei der Breiten-
entwicklung méglichst das Regelmal nach den ERA angesetzt wird, wobei auch die Rinnen-
ausfihrung (Befahrbarkeit) berticksichtigt werden muss.

Ein Manko insbesondere alterer Schutzstreifen in Bonn sind fehlende Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Kfz-Verkehr. Dabei ist es besonders wichtig, Radfahrer bei Parkwechselvor-
gangen und insbesondere vor unachtsam gedffneten Fahrzeugtiiren zu schitzen, indem bei
direkt angrenzendem Parken Sicherheitszuschlage bericksichtigt werden. In Abhangigkeit
von der Parkwechselfrequenz kann es so erforderlich sein, einen zusatzlichen Sicherheits-
trennstreifen von 0,25 — 0,75 m Breite neben Schutz-/Radfahrstreifen anzulegen. Als L6-
sungsmaoglichkeiten hierfir kommen sowohl eine breitere Ausfuhrung der abmarkierten Rad-
verkehrsfihrung ohne zusatzliche Markierungen als auch die Markierung eines separaten
Sicherheitsstreifens infrage, der die Radverkehrsfiihrung nach rechts abgrenzt.

Fuhrung im Bereich von Haltestellen

Immer wieder konflikttrachtig und kontrovers diskutiert ist die Radverkehrsfiihrung im Bereich
von Haltestellen. In Abhangigkeit von den jeweiligen raumlichen Voraussetzungen und ver-
kehrlichen Frequenzen ergeben sich differierende Anlage- und Ausgestaltungsmoglichkeiten.
Prinzipiell sind an Bushaltestellen die Fahrbahnfihrungsvarianten (Radfahrstreifen, Schutz-
streifen, Mischverkehr) der Seitenraumfiihrung vorzuziehen, denn die Seitenraume erfullen
nur selten alle an sie zu stellenden Anforderungen. Kommt es bei Radwegflihrungen im Be-
reich von Bushaltestellen wiederholt zu Schwierigkeiten, so ist die Art der Radverkehrsfuh-
rung generell zu Uberdenken.

Kann auf Radwege, z.B. im Bereich von Stra3enbahnhaltestellen, nicht verzichtet werden, so
sollten die Haltestellen mdglichst als Kap-Lésungen ausgeflihrt werden, da so am ehesten
die Nutzungskonflikte im Seitenraum zu minimieren sind.
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Freigabe von FulRgdngerbereichen

Die Freigabe von FulRgangerbereichen fir den Radverkehr kommt nur infrage, wenn hiermit
fur die Radfahrer ein deutlicher Sicherheits- und Attraktivitdtsgewinn verbunden ist und dem
die Belange des Fullverkehrs nicht entgegenstehen. Aktuelle, eigene Untersuchungen haben
gezeigt, dass bei schwacher bis mittlerer Fulligangerfrequenz das Miteinander von Fulgan-
gern und Radfahrern in der Regel gut funktioniert. In stark frequentierten Bereichen ist eine
uneingeschrankte Freigabe hingegen kritisch zu sehen.

Bei einem vorhandenen Angebot umwegfreier Alternativrouten flir den Radverkehr sollten
moglichst wenige Abschnitte eines FulRgangerbereichs freigegeben und die Alternativroute
fur den Radverkehr ausgewiesen werden. Generell ist zu Uberprifen, ob umwegfreie und
komfortabel zu befahrende Alternativrouten, auch unter Berlicksichtigung von Einschrankun-
gen fur den Kfz-Verkehr, eingerichtet werden kénnen.

Radfahrer sollten auf das gewinschte Verhalten in FulRgangerbereichen aufmerksam ge-
macht werden, indem z.B. bei der Beschilderung ein Hinweis erfolgt ,langsame Radfahrer
frei“ oder ,mit Schrittgeschwindigkeit®.

Fullgangerbereiche, die nur ein geringes Fuliverkehrsaufkommen aufweisen, aber eine hohe
Netzbedeutung fir den Radverkehr besitzen, ist ggf. eine Regelung zu treffen, die der realen
Verkehrsbedeutung gerechter wird. Im Sinne einer ,autofreien Stadtstrale“ konnte die An-
ordnung einer Fahrradstralle oder ein Verbot fur Kraftfahrzeuge (VZ 250 / VZ 260) vorteilhaf-
ter und der Anordnung eines Fuldggéngerbereichs vorzuziehen sein.

Fuhrung an Knotenpunkten

Der Entwurf von Radverkehrsfihrungen an Knotenpunkten sollte von verschiedenen
Grundsatzen geleitet sein. Generell gilt, dass gute Sichtverhaltnisse vorhanden sein missen,
die Flhrung und Vorrangregelung erkennbar sind, Umwege vermieden werden und Konflikt-
flachen farbig eingefarbt werden sollten und erganzend zur Verdeutlichung der Zweckbe-
stimmung Radfahrerpiktogramme aufzubringen sind.

Markierungslésungen und Fihrungshilfen bei signalisierten Knotenpunkten

Der Radfahrer sollte in Bonn an signalisierten Knotenpunkten verstarkt uber gesonderte Mar-
kierungen berucksichtigt und in die Signalisierung eingebunden werden.

Ein wesentliches Element, den Radverkehr einzubinden und die Anspriiche des Radverkehrs
im StralBenraum sichtbar zu machen, stellen die ,aufgeweiteten Radaufstellstreifen
(ARAS)“ dar. Der Einsatz eines ARAS kommt vorrangig in einer einstreifigen Knotenpunktzu-
fahrt infrage. Die Anlage von ARAS ist vor allem dann zweckmaRig, wenn die Rotzeit der
Lichtsignalanlage relativ lang ist und die Radfahrer damit ausreichend Gelegenheit haben,
sich vor dem Kraftfahrzeugverkehr aufzustellen. Giinstige Einsatzbedingungen liegen auch
dann vor, wenn die Radfahrer z.B. in Nahe von Schulen oder Universitatsinstituten pulkartig
abflielen.
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Abb. 6.5: Aufgeweitete Radaufstellstreifen — ARAS [eigene Darstellung, Prinzipskizze]

Die ARAS sollen von den Radfahrern von rechts angefahren werden und sich in der Regel
nur auf jeweils einen Fahrstreifen beziehen. Die vorgezogenen Aufstellbereiche sollen 4,0 bis
5,0 m lang sein und mit Radfahrerpiktogrammen deutlich erkennbar dem Radverkehr zuge-
wiesen werden. Eine Einfarbung des Aufstellstreifens ist zweckmafig. Die Stelle, an der der
Kraftfahrzeugverkehr bei Rot anzuhalten hat, wird durch die zuriickverlegte Haltlinie ange-
ordnet.

Durch die Entflechtung rechts abbiegender Kraftfahrzeuge von geradeaus fahrenden oder
links abbiegenden Radfahrern wird eine erhebliche Gefahrensituation entscharft. Daruber
hinaus kann diese Losung zur Erhdhung der Kapazitat des Knotenpunkts beitragen, wenn
dadurch rechts abbiegende Kraftfahrzeuge besser abflieRen kdnnen und nachfolgenden Ge-
radeausverkehr nicht behindern.

Ein weiteres Hauptelement der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten, das in Bonn verstarkt
eingesetzt werden sollte, ist die Anordnung von gestaffelten Haltlinien, insbesondere im
Zuge von Radfahrstreifen/Schutzstreifen entlang von Hauptverkehrs- und Hauptsam-
melstraRen. Die Haltlinie des Radverkehrs sollte hier — in Abhangigkeit von der jeweiligen
oOrtlichen Situation — um mindestens etwa 3,0 bis 5,0 m vor der Haltlinie des Kraftfahrzeug-
verkehrs liegen.

Die gestaffelte Haltlinienanordnung ist neutral im Hinblick auf die Knotenleistungsfahigkeit.
Bei ihrer Einrichtung ist eine Uberpriifung der Zwischenzeiten der Lichtsignalsteuerung erfor-
derlich.

FUihrungshilfen im Knoteninnenbereich sollten in Bonn v.a. bei gréReren Knotenpunkten
und unUbersichtlichen Fahrbeziehungen zukinftig verstarkt eingesetzt werden. Wahrend
Radfahrstreifen flir geradeaus fahrende Radfahrer tber den gesamten Knotenpunkt — mar-
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kiert mit Breitstrichmarkierung — hinweg geflhrt werden, sollten Abbiegestreifen flr links ab-
biegende Radfahrer nur bis zum Konfliktbereich mit dem entgegenkommenden Geradeaus-
verkehr markiert werden.

Das Fuhrungsangebot fir links abbiegende Radfahrer ist in Bonn deutlich auszuweiten. Fur
links abbiegende Radfahrer kbnnen sowohl ARAS als auch gestaffelte Haltlinien mit Einrich-
tungen zum ,indirekten Linksabbiegen® kombiniert werden. Beim indirekten Linksabbiegen
fahrt der Radfahrer zunachst geradeaus Uber die von rechts kommende Knotenzufahrt hin-
weg und kreuzt anschlieRend mit der ndchsten Phase die Stralle aus der er gekommen ist.
Diese Moglichkeit sollte an fir den Radverkehr bedeutsamen Knoten durch gesondert mar-
kierte Aufstellbereiche zusatzlich angezeigt werden. Da die markierten Flachen grundsatzlich
vor den Signalen aus der Nebenrichtung liegen, ist im Einzelfall zu prufen, ob sich der Rad-
fahrer beim indirekten Linksabbiegen am Signal fir den FuRverkehr orientieren kann oder ob
ein gesondertes Radfahrersignal (mit zeitlichem Vorlauf vor dem Hauptsignal) eingerichtet
werden soll bzw. muss.

Insbesondere an unubersichtlichen Knoten oder Knoten mit mehrstreifigen Knotenzufahrten
ist dieses zusatzliche Angebot des indirekten Linksabbiegens flr unsichere und ungelbte
Radfahrer sinnvoll. Die StVO sieht ausdricklich die Kombinationsmdglichkeit von direktem
und indirektem Linksabbiegen vor.

Lichtsignalsteuerung

Bei der Realisierung von Markierungslosungen und baulichen Veranderungen sind stets die
betrieblichen Voraussetzungen der Signalanlage einzubeziehen. In der Regel missen diese
im Zuge einer verbesserten Einbindung des Radverkehrs angepasst werden. Dies setzt in
vielen Fallen eine — in Bonn bislang kaum angewandte - gesonderte Signalisierung des Rad-
verkehrs voraus.

Die lichtsignaltechnische Einbindung des Radverkehrs sollte dabei von folgenden Prinzipien
geleitet sein:

e Durch die situationsangepasste Schaltung von Vorgabezeiten fir den Radverkehr (in
der Regel ein bis zwei Sekunden bis hin zu gréfReren Werten in besonders gelagerten
Einzelfallen) in Verknipfung mit gestaffelten Haltlinien sollte der Radverkehr stets ei-
nen Zeitvorsprung vor dem anfahrenden Kraftfahrzeugverkehr erhalten. Besonders
wichtig ist, dass geradeaus fahrende Radfahrer stets vor rechts abbiegenden Kraft-
fahrzeugen den Konfliktbereich erreichen.

e Ein friiheres Freigabezeitende fur den Radverkehr an Knotenpunkten mit Leistungsfa-
higkeitsengpassen sollte nur raumzeitbedingt erfolgen und hiermit nur wenige Sekun-
den betragen.

e Zur Reduzierung der Wartezeiten von Radfahrern an Knoten sind verstarkt die Mog-
lichkeiten verkehrsabhangiger Steuerungen zu nutzen. So kann bei nicht ausgelaste-
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ten Verkehrsbeziehungen des Kraftfahrzeugverkehrs ein frihzeitiger Freigabezeitab-
bruch erfolgen, so dass wartende Radfahrer eher ihre Freigabe erhalten kénnen.

e Auf die Anwendung von Anforderungstastern sollte zumindest tagsiber an den von
Radfahrern regelmafig frequentierten Knoten verzichtet werden. Als Ersatz kommen
u.a. Schleifen- oder Video-Detektionen infrage. Parallel gefuhrte Rad- und Kfz-Strome
sollten immer gleichzeitig freigegeben werden, auch wenn die Freigabe nur von einem
Kraftfahrzeug angefordert wird.

6.1.3 Qualitatsmanagement

Ein Handlungserfordernis zur Durchsetzung der aufgefliihrten Planungskriterien besteht in
einem verbessertes Qualitditsmanagement, das zusatzliche Kontrollmechanismen und Evalu-
ierungen vorsieht.

Als Basis dieses Qualitatsmanagements sollte ein Radverkehrskataster dienen, in dem
samtliche Radverkehrsfiihrungen und weiteren Infrastrukturangebote digital aufgenommen, in
einer Datenbank eingepflegt und kartographisch aufbereitet werden. Der Datenbestand des
Katasters ist kontinuierlich zu pflegen. Mit den Bestandsaufnahmen zum Verkehrsentwick-
lungsplan und fir die verschiedenen Abstellanlagenkonzepte ist hierfir bereits viel Vorarbeit
geleistet worden.

Samtliche Neu- und Umbauplanungen, die verkehrliche oder stadtrdumliche Auswirkungen
haben, sollten unter Gesichtspunkten der Radverkehrsférderung Uberprift und bewertet wer-
den. Bei der verkehrlichen Bewertung sind die Planungskriterien (vergl. Anhang) und aktuel-
len Regelwerke zu beriicksichtigen. Diese Uberpriifung sollte im Sinne eines ,Radverkehr-
Audits“ von gesondert geschulten und fir den Radverkehr sensibilisierten Mitarbeitern
durchgefiihrt werden.

Neben den Planungen sind aber auch die baulichen Umsetzungen vor Ort von diesen ge-
schulten Mitarbeitern zu begleiten. Dies besale den Vorteil, dass auch die schwierigen The-
men Baustellensicherung und —flihrung unter radverkehrsspezifischen Gesichtspunkten kon-
trolliert werden wirden. Eine weitere Aufgabe betrifft die Umsetzungskontrolle, bei der dar-
auf geachtet wird, dass politisch bereits beschlossene MalRnahmen auf der Agenda verblei-
ben. Am Ende jeden Jahres missten die Ergebnisse der Umsetzungskontrolle den politi-
schen Gremien vorgestellt werden.

Ein Ziel der Fahrradhauptstadt ist es, die Zufriedenheit der Bonner Radfahrer zu steigern. Mit
einem eigenen Bonner Fahrradklimatest kann Gberpruft werden, ob dies mit den getroffe-
nen Mal3nahmen erreicht wird. Um den Aufwand solch einer Befragung moglichst gering zu
halten, sollte eine neu aufzubauende Internetplattform (vergl. Kapitel 6.3) dazu verwendet
werden, diesen Bonner Fahrradklimatest durchzufiihren. Hierfir ware die einmalige Entwick-
lung eines Fragebogens notwendig, der von den Birgern auf der Internetseite digital ausge-
fullt und dessen Eingabedaten anschliefend automatisiert ausgewertet werden. Dieser Fahr-
radklimatest kdnnte mit relativ wenig Aufwand jahrlich wiederholt werden.
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Eine weitere Moglichkeit der Evaluierung betrifft die Aktualisierung und Ausweitung von spe-
zifischen Radverkehrszéhlungen, wie sie im Zuge der Bearbeitung des Verkehrsentwick-
lungsplans begonnen wurden. An besonders pragnanten Standorten (z.B. Kennedybriicke) ist
zu Uberlegen, ob diese Z&ahlungen automatisiert durchgefiihrt werden kdnnen. Offentlich-
keitswirksam ware die Installation eines Radverkehrs-Barometers, der die Anzahl der an der
Messstelle vorbeigefahrenen Radfahrer anzeigt und die Blrger anspornen soll, ofters das
Rad zu benutzen (Informations- und Wettbewerbscharakter).

Damit eine vergleichbare Zeitreihe zum Verkehrsverhalten aufgebaut wird, ware es sinnvoll,
wenn sich die Stadt Bonn auch an den zukinftigen Untersuchungen zur ,Mobilitat in
Deutschland - MiD* beteiligen wirde.

— Das bauliche und planerische Qualitatsmanagement innerhalb der stadtischen Verwaltung
muss Uber eine (zusatzliche) Ingenieurstelle mit entsprechender Qualifikation erfolgen. Kos-
ten fallen fur die Schulungen (Seminare, etc.) und ggf. fur die Schaffung einer neuen Stelle
an. Die Einbeziehung dieses/dieser Mitarbeiters (-in) in Planungen und Ausfiihrungen ist ver-
bindlich festzulegen.

Bei der Entwicklung eines Fahrradklimatests (Erstellung Fragebogen und Aufbereitung fir
Befragung Uber Internetseite) ist mit Kosten von ca. 10.000 Euro zu rechnen. Die Kosten fir
die jeweilige Aufbereitung der Analyse belaufen sich - je nach Anzahl und Art der Fragen
bzgl. des Aufwandes der handischen Auswertung — auf 10.000 — 15.000 Euro.

Fir die Radverkehrszahlung und deren Auswertung an einem Knotenpunkt ist von durch-
schnittlichen Kosten in Hohe von rund 1.000 Euro auszugehen. Fur die automatisierten Zah-
lungen und Fahrrad-Barometer sind Angebote einzuholen.

6.1.4 Unterhaltung, Reinigung und Winterdienst

Neben der Neuanlage von Radverkehrsangeboten erfordert ein sorgsamer und nachhaltiger
Umgang mit Haushaltsmitteln, dass auch auf den Erhalt von Radverkehrsinfrastruktur ein
verstarktes Augenmerk gerichtet wird. Zum Erhalt gehort neben der baulichen Erhaltung
(punktuelle Unterhaltung, Instandsetzung, Erneuerung) auch die betriebliche Unterhaltung
(Reinigung, Freischneiden des Lichtraumprofils und von Sichtdreiecken, Winterdienst, Besei-
tigung Grinbewuchs bei Pflaster).

Entlang des Hauptroutennetzes sollte eine jahrliche Verkehrsschau durchgefihrt werden, fir
die nachgeordneten Netzelemente ware ein 2-Jahre-Rhythmus angebracht. Wie in Kapitel 7.2
erwahnt, sollten zur kurzfristigen Mangelbeseitigung eigenstandige Finanzmittel vorhanden
sein.

Bei jeder Deckenerneuerung sind entsprechend des politischen Beschlusses (Drucksachen-
Nr. 0611696NV4) Fahrbahnmarkierungen (Streckenfiihrung und Knotenpunkifihrung) fir den
Radverkehr nach dem neuesten Stand der Technik auszufiihren.
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Far die Hauptrouten des Radverkehrsnetzes muss eine ganzjahrige Befahrbarkeit garantiert
werden. Zumindest diese Netzelemente missen somit in den Winterdienst integriert werden
und mit einer ahnlich hohen Prioritat wie Hauptverkehrsstralten behandelt werden.

Die regelmafiige Reinigung von Radverkehrsanlagen sollte selbstverstandlich sein. Zur kurz-
fristigen Beseitigung starker Verschmutzungen und z.B. von Glasscherben sollte eine Melde-
stelle (vergl. auch Kapitel 6.3) eingerichtet werden.

— Der Erhalt von Radverkehrsinfrastrukturen ist im Sinne einer nachhaltigen Verkehrspolitik
zukunftig starker zu bertcksichtigen. Das ,Merkblatt Gber den Finanzbedarf der Stralenerhal-
tung in den Gemeinden* benennt fiir Wirtschaftswege einen jahrlichen Finanzbedarf von
3,30 Euro pro m fur den Stral3enerhalt (betriebliche Unterhaltung und bauliche Erhaltung oh-
ne Stralenreinigung und Winterdienst). Aufgrund eines geringeren Aufbaus und geringerer
Breiten kdnnen bei Radwegen ca. 1,20 Euro/m angesetzt werden. Das Hauptroutennetz weist
abseits von Fahrbahnen (Radfahr- und Schutzstreifen, Fahrradstralen) und FuRgangerberei-
chen eine Lange von ca. 90km auf. Demzufolge waren fur die Erhaltung der Radwege ent-
lang des Hauptroutennetzes rund 110.000 Euro jahrlich notwendig, Aufwendungen fur Stra-
Renreinigung und Winterdienst kamen hinzu.

6.1.5 Gesamtstadtische Konzepte und Malinahmen

Im Folgenden sind potenzielle Konzepte und Mallnahmen aufgefihrt, die einen Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur bendtigen und hinsichtlich ihrer Wirkungen oder Ausfuihrungskrite-
rien gesamtstadtisch zu betrachten sind. Hierbei handelt es sich um einen beispielhaften
Auszug besonders vordringlich anzugehender Konzepte und MaRnahmen.

Schnellwege

Die Schnellwege sind Bestandteil des Hauptnetzes und stellen die hdchste Verbindungskate-
gorie innerhalb des Radverkehrsnetzes dar (vergl. Kapitel 6.1.1). Sie dienen dazu, den Rad-
fahrern Verbindungswege bereitzustellen, Uber die man weite Strecken innerhalb des Stadt-
gebiets komfortabel, zligig und abseits des Kfz-Verkehrs zurlicklegen kann. Die Schnellwege
dienen auch zur Bindelung des Radverkehrs.

Angedacht ist, diese Wege hauptsachlich parallel zum Rhein und zu Stadtbahn- und Bahn-
gleisen verlaufen zu lassen, also entlang von Strecken, die bereits heute auf langeren Ab-
schnitten Radverkehrsanlagen aufweisen. Vorhandene Wege missten ggf. verbreitert wer-
den, Licken geschlossen werden und es musste Uberprift werden, ob dem Radverkehr an
ausgewahlten Uberquerungsstellen ein Vorrang eingeraumt werden kann.

Zunachst musste eine detaillierte Bestandsaufnahme zukunftiger Abschnitte von Schnellwe-
gen erfolgen. Auf dieser Basis waren MaRnahmenvorschlage und eine erste Kostenschat-
zung als Teil einer Vorplanung zu entwickeln. Hiernach wirde, ggf. abschnittsweise, die Ent-
wurfs- und Ausfiuihrungsplanung sowie die Realisierung folgen. Zu begleiten ist die Umset-

® FGSV (Hrsg.): Merkblatt tiber den Finanzbedarf der Straenerhaltung in den Gemeinden. Koln 2004
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zung mit einer weitgehenden Pressearbeit und einer Offentlichkeitswirksamen Eroffnung
durch politische Vertreter.

— Fur die Vorplanung inkl. der Bestandsaufnahmen ist von Kosten in Héhe von ca. 25.000
Euro auszugehen. Kosten fir die Entwurfs-/Ausfihrungsplanung und Umsetzung sind erst im
Ergebnis der Untersuchungen abzuschatzen.

Fir die Offentlichkeitsarbeit nach Umsetzung - Gestaltung von Flyern, Erarbeitung von Tex-
ten flr die Internetseite etc. — sind weitere Kosten einzuplanen.

Bezirksnetze

Die InfrastrukturmaBnahmen zum Radverkehrsnetz beziehen sich hauptsachlich auf die
stadtweiten Hauptverbindungswege auf Grundlage der Bestandsaufnahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans Bonn 2020. Zur Vervollstandigung einer Radverkehrskonzeption auf Be-
zirks- und Ortsteilebene ware die Entwicklung und Begutachtung separater Bezirksnetze
sinnvoll. Die Ergebnisse der Bestandsaufnahmen koénnten auch zum Aufbau des in Kapitel
6.1.3 beschriebenen Radverkehrskatasters beitragen.

— Fur die Bestandsaufnahmen, MalRnahmenentwicklung und Digitalisierung von Routen fur
das Radverkehrskataster ist je nach GroRe des Stadtbezirks von Kosten in Héhe von ca.
15.000 bis 20.000 Euro auszugehen.

Uberpriifungen nach der StVO-Novelle 2009

Mit der Novellierung der StVO und VwV-StVO® im September 2009 wurden viele Regelungen
den Radverkehr betreffend verandert. U.a. wurden die Kriterien zur Offnung von Einbahn-
stral’en fir Radverkehr in Gegenrichtung gelockert und es wurde festgelegt, dass fur Radfah-
rer und FuRganger durchlassige Sackgassen zu kennzeichnen sind. Ebenso wurden Aussa-
gen zu FahrradstraRen, zur Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen und zur Sicherung
von linken Radwegen erganzt.

Bei der Offnung von EinbahnstraRen sollte zundchst eine Umsetzungskontrolle erfolgen, mit
der Uberprift wird, welche EinbahnstralRen denn bereits getffnet sind oder welche Offnungen
bereits beschlossen sind. Mit der Untersuchung aus dem Jahr 1998 (vergl. Kapitel 2.2) exis-
tiert danach eine gute Basis, EinbahnstralRen nach den neuen Kriterien erneut zu Uberprifen,
fur die bislang keine Offnung fir den Radverkehr vorgesehen war.

Die Kennzeichnung der fir den Rad- und Fufdverkehr durchlassigen Sackgassen erfordert
eine grundlegende Bestandsaufnahme aller Sackgassen.

Die Verhaltensregeln bei Fahrradstralen wurden radfahrfreundlicher gestaltet, indem z.B. die
Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h festgesetzt wurde. Die Verkehrsteilnehmer sollten dies-
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beziglich besser informiert werden (vergl. Kapitel 6.3). Des Weiteren sollte konzeptionell U-
berprift werden, ob in Bonn weitere Fahrradstral’en, ggf. sogar zusammenhangende Netze
von Fahrradstraen eingerichtet werden kdnnen.

Die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrsfiuihrungen ist entsprechend der novellier-
ten StVO und den Kriterien der in Uberarbeitung befindlichen Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen ERA (vergl. Anhang A.6) zu Uberprifen.

Nach der novellierten VwV-StVO mussen linke Radwege (Zweirichtungsradwege) am Beginn
und Ende eine sichere Uberquerungsmdglichkeit aufweisen. Diese Vorgabe ist bei den Zwei-
richtungsradwegen zu Uberprifen.

— Die Planungsleistungen und Kosten zur Freigabe von Einbahnstralen fur Radfahrer in
Gegenrichtung und zur Einrichtung von Fahrradstralten kénnen derzeit nicht ausgewiesen
werden. Die durchschnittlichen Planungskosten belaufen sich je EinbahnstralRe auf ca. 300
Euro (bei Beauftragung eines Gesamtpakets).

Bei der Uberpriifung der Sackgassen ist eine Bestandsaufnahme aller StraRen notwendig.
Fir die Befahrung und die Mallhahmenempfehlungen ist von Kosten in H6he von ca. 20.000
Euro auszugehen.

Knotenpunktfihrungen / Signalsteuerung

Die Bestandsaufnahmen aus dem Verkehrsentwicklungsplan Bonn 2020 haben gezeigt, dass
Bonn relativ gute Radverkehrsfihrungen entlang der Strecken aufweist, aber zahlreiche un-
zulangliche Knotenpunktsfiihrungen. Im Vorfeld der Knotenpunkte enden viele Radverkehrs-
fuhrungen, es fehlen markierte Flhrungshilfen oder der Radverkehr ist nicht optimal in die
Signalsteuerung eingepasst.

Zur Eingrenzung des Untersuchungsraumes sollte entlang des Hauptnetzes des Radverkehrs
an ausgewahlten Knotenpunkten / Querungsstellen beispielsweise Uberprtift werden, ob fur
den Radverkehr Wartezeiten verkurzt, ein Vorlauf eingerdumt, indirekte Linksabbiegemog-
lichkeiten angeboten, Flhrungshilfen markiert oder sogar ein Dauergriin eingerichtet werden
kénnen.

Auch hier sind die umgesetzten MalRnahmen 6ffentlichkeitswirksam zu begleiten. Auf3erdem
sollten die Verkehrsteilnehmer Uber in Bonn noch wenig bekannte Regelungen informiert
werden.

— Fir die Ingenieurleistung (Bestandsaufnahme, MaRnahmenentwicklung, Uberpriifung des
Signalprogramms) ist je nach Komplexitat des Knotenpunkts von Kosten in Hohe von ca.
3.000 bis 5.000 Euro auszugehen.

® Wahrend die Novelle der StVO zunachst wieder zuriickgenommen wurde und wahrscheinlich im Herbst 2010 in
aktualisierter Version erneut eingefuihrt werden wird, ist die novellierte Verwaltungsvorschrift zur StVO weiterhin in
der Fassung vom September 2009 giiltig.
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Kosten flur die MalRnahmenumsetzung an Knotenpunkten kénnen sehr unterschiedlich sein.
Wahrend fir einfache Markierungsarbeiten Kosten in Hohe von wenigen Hundert bis wenigen
Tausend Euro anfallen kénnen, kénnen signaltechnische MaRnahmen sehr kostenintensiv
werden. Fir ein ggf. notwendiges neues Steuergerat sind Kosten von ca. 40.000 Euro einzu-
planen, ein neuer Signalgeber kostet rund 700 Euro und ein neuer Signalmast rund 1.500
Euro. Hinzu kommen Kosten fir die Verkabelung.

Wegweisung

Bonn verfligt bereits Uber ein rund 110km langes Wegweisungsnetz, das wichtige Verbindun-
gen beinhaltet. Erganzt wird das Netz zukinftig durch die wegweisende Beschilderung der
Routen der RadRegionRheinland. Winschenswert ware die zusatzliche Ausschilderung der
noch nicht in das Wegweisungsnetz integrierten Hauptrouten.

— Fur die im Wegweisungsnetz fehlenden Abschnitte des Hauptroutennetzes in einer Lange
von rund 40km sind Planungs- und Investitionskosten in Hohe von ca. 30.000 Euro einzupla-
nen.

Forderung intermodaler Radverkehre

Ein Groldteil des Radverkehrs spielt sich in innerstadtischen Entfernungsbereichen bis zu 5
km ab. Bei langeren Strecken gewinnen die motorisierten Verkehrsarten deutlich an Gewicht.
Damit auch langere Wege schnell, flexibel und umweltfreundlich zurtickgelegt werden kén-
nen, bietet es sich an, den Radverkehr mit den 6&ffentlichen Verkehren zu verknipfen. Beson-
ders wichtig ist es hierbei, den verschiedenen Anforderungen unterschiedlicher Nutzergrup-
pen gerecht zu werden, damit eine nachhaltige Verhaltensanderung erreicht werden kann.

Die Verknupfung kann dabei auf verschiedene Art oder in Kombination erfolgen:

e Benutzung des Rades, um zur Haltestelle zu gelangen (Vortransport)

Wenn mit dem Rad zur Haltestelle gefahren wird, dann ist es notwendig, dass das Rad si-
cher, komfortabel und mdglichst witterungsgeschutzt abgestellt werden kann. Hierflr sind
B+R-Anlagen (B+R-Abstellanlagen) vorzusehen, die der jeweiligen Bedeutung des Ver-
knlipfungspunktes angepasst sind.

¢ Mithahme des Rades im 6ffentlichen Verkehrsmittel

Viele Radfahrer wollen ihr Rad aber auch am Zielort des o6ffentlichen Verkehrsmittels be-
nutzen. Hierfur gibt es die Moglichkeit der Fahrradmitnahme in den 6&ffentlichen Verkehrs-
mitteln. Da das Platzangebot in den Fahrzeugen aber beschrankt ist, besteht (insbesonde-
re in den Hauptverkehrszeiten) keine Mithahmegarantie, wodurch die Flexibilitdt einge-
schrankt ist.

Insbesondere in touristischen Regionen werden teilweise spezielle Fahrradbusse, Fahr-
radanhanger oder Fahrradgepacktrager eingesetzt. Gerade wenn starke und lange Stei-
gungen zu Uberwinden sind, kann dieses Konzept aber auch innerstadtisch Sinn machen
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(z.B. auf der Verbindung Venusberg/Unikliniken — Kessenich). Radfahrer kénnten dann
bergauf mit dem Bus mitfahren und bergab das Rad benutzen. In solchen Konzepten
steckt ein grof3es Potenzial von Verkehrsverlagerungen.

e Benutzung des Rades, nach der Fahrt im 6ffentlichen Verkehrsmittel (Nachtransport)

Auch ohne dass das eigene Rad mitgenommen wird, mochten viele Verkehrsteilnehmer
am Ankunftsort mit einem Rad den weiteren Weg zuricklegen. Besonders Pendler, die
solche Wege taglich bewaltigen, haben dafiir meist ein Zweitrad an den entsprechenden
Zielhaltestellen abgestellt. Auch fur diese Nutzer sind B+R-Anlagen vorzusehen.

Eine weitere Moglichkeit im Nachtransport ein Rad zu verwenden, besteht in der Benut-
zung eines Leihfahrrades. Das kann einerseits ein gangiges Fahrrad einer Verleihstation
sein, oder ein Rad eines modermen Fahrradverleihsystems.

Ruhender Radverkehr

Leitprinzipien zum ruhenden Radverkehr

Ein Bestandteil der Radverkehrsférderung liegt in der Bereitstellung eines ausreichenden und
nutzergerechten Angebots von Stellplatzen fir den ruhenden Radverkehr. Das Ziel der Leit-
prinzipien besteht in erster Linie darin, Qualitatsanforderungen fiir Abstellanlagen zu definie-
ren, damit diese auch von den Radfahrern entsprechend genutzt werden. Hierzu gehdren
Aussagen zu Modell und Ausfiihrung der zu verwendenden Anlagen, Aussagen zu Standor-
ten von Abstellanlagen sowie das Prinzip des abgestuften Angebots. Die Leitprinzipien die-
nen jedoch nicht nur der Férderung, sondern auch der Reglementierung und Ordnung des
ruhenden Radverkehrs, insbesondere in den Bereichen, in denen frei abgestellte Rader Ful3-
ganger behindern und gefahrden und Stadtmobiliar beschadigen.

Das Prinzip des abgestuften Angebots wird nachfolgend in kurzer Form zusammengefasst.
Die gesamten Leitprinzipien sind detailliert im Anhang zusammengestellt.

Prinzip des abgestuften Angebots

Das Prinzip des abgestuften Angebots setzt bei den unterschiedlichen Bedurfnissen der Rad-
fahrer bzgl. des Radabstellens an. Radfahrer mit unterschiedlichen Fahrtzwecken stellen un-
terschiedliche Anforderungen an das Angebot von Abstellanlagen. Der Umfang und die Aus-
gestaltung des jeweiligen (Service-) Angebots an verschiedenen Standorten kann dabei Gber
abgestufte Qualitaten (Level of Service — LOS) definiert werden. Die Standorte mit unter-
schiedlichen Auspragungen des Level of Service werden entsprechend der Hierarchie der
Radabstellanlagen (RADStation, RADServicePoint, RADParkplatz und RADAbstellplatz) hin-
sichtlich der Parkanforderungen (Abb. 6.6) und der Dienstleistungen (Abb. 6.7) folgenderma-
Ren klassifiziert:
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AUSDraqUn RAD RAD RAD Rad
pragung Station ServicePoint Parkplatz Abstellplatz

A Uberwacht (Personal) X (x)

Sicherheit B Kafig / Box (evtl. Video) nachts X
C unbewacht X X

. A Uberdacht X X X

Witterungsschutz
B nicht Giberdacht X
A personliche Abgabe X

Radeinstellkomfort B komfortabler Abstand X
C raumsparender Abstand X X X

Abb. 6.6: Level of Service-Anforderungen fir das Parken an das abgestufte Fahrradabstellangebot
[eigene Darstellung]

LOS Auspriaun RAD RAD RAD Rad
pragung Station ServicePoint Parkplatz Abstellplatz
A Reparatur X
Fahrrad
B Luftpumpe X X X
A Fahrradverleih, Verkauf von Info
Infomaterialien Fahrradverleih
Radfahren
B Gepéackaufbewahrung X X (x)
C Infotafel / Umgebungsplan X X X

Abb. 6.7: Level of Service-Anforderungen fir die Dienstleistungen an das abgestufte
Fahrradabstellangebot [eigene Darstellung]

Die RADStation steht in der Hierarchie der klassifi-
zierten Standorte ganz oben, sie bietet personliche
Servicedienstleistungen fur Radfahrer und gewahr-

leistet eine optimale Unterbringung fir Rader. Bei
allen Anforderungen an Abstellanlagen erflllt sie

RV/ANIE

die héchsten Qualitatsstufen: das Parken der Ra-
der ist meist durch Personal Uberwacht und aufgrund des Abstellens in einem Gebaude be-
steht bester Witterungsschutz.

Ein neues Angebot fur das serviceorientierte
Radparken stellt der RADServicePoint dar. Diese
Einrichtungen sind beziiglich ihres Serviceange-

bots eine Stufe unter den Radstationen angesie-
delt. Die Rader werden in Gebauden abgestellt,

I RS

s[Point

o) i\ [ME =
RADSEn

die hauptsachlich anderen Nutzungen (z.B. Park-
haus) dienen. Der Abstellbereich sollte durch eine Raumabtrennung / Gitterbox gesichert
sein. Alternativ konnte auch ein separates Gebaude errichtet werden.
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Der RADParkplatz liegt an den Zufahrtsbereichen
P zur Innenstadt/FuRgangerzone. Neben der RAD-

Station und dem RADServicePoint gehoért auch
der RADParkplatz zu den Einrichtungen, die das

J

RADParkplatz gegenliber einfachen Abstellanlagen ein zusétzli-
cher Service angeboten wird. Beim RADParkplatz besteht das Serviceangebot in dem Witte-
rungsschutz (Uberdachung) und einer Luftpumpstation. Gegebenenfalls sind an einzelnen
Standorten auch Schlauchautomaten und GepackschlieRfacher denkbar, in denen Einkaufe
zwischengelagert werden konnen.

Abstellen von Radern konzentrieren sollen, indem

Der RADAbstellplatz besteht aus kleineren, dezentralen Ab-
stellanlagen mit jeweils relativ wenigen Stellplatzen in Einzel-
oder Reihenanlagen von Fahrradparkern. RADAbstellplatze
kénnen entlang von Straenzligen, u.a. geschéaftsnah in den
Fullgangerbereichen aufgestellt werden, die vom Radverkehr
befahren werden durfen.

RADAbstellplatz

MalBnahmenstrategie: Konzentration durch Service

Generell ist in den Stadtbezirkszentren auch eine dezentrale Ausweitung des Stellplatzange-
bots winschenswert. Vor dem Hintergrund fehlender Flachen und der hohen Nutzungs- bzw.
Flachenkonkurrenzen in den Zentren wird dieses Bestreben aber oftmals weder méglich,
praktikabel noch politisch durchsetzbar sein. Bereits heute werden bestehende Anlagen
durch andere Nutzungen — u.a. Aultengastronomie und Marktstande — verdrangt. Dabei durf-
te gerade die wachsende Zahl an auf’engastronomischen Angeboten im Sommer zu einem
weiteren Anstieg des Radverkehrs und somit auch zu einem steigenden Stellplatzbedarf bei-
tragen.

Da ein eindeutiger Zusammenhang zwischen der Nutzungsintensitat eines Bereichs und dem
Bedarf an Stellplatzen besteht, ist dieses Problem der Flachenkonkurrenz nicht aufzulésen
und wird sich voraussichtlich weiter steigern. Attraktive, dezentrale Standorte fur Abstellanla-
gen z.B. am Rand oder innerhalb der FuRgangerbereiche sind bereits heute kaum noch zu
finden.

Auch wenn grundsatzlich den Stellplatzen fir Fahrrader (Parkraum!) in der Abwagung eine
hohere Prioritat als privaten Nutzungen eingeraumt werden sollte, ergibt sich aus den Fla-
chenkonkurrenzen die Notwendigkeit, differenzierte (Service-) Angebote bereitzustellen. Rad-
fahrer mit unterschiedlichen Fahrtzwecken stellen unterschiedliche Anforderungen an das
Angebot von Abstellanlagen: Fur Kurzzeitparker ist die Erreichbarkeit (Zielnahe) das zentrale
Kriterium, doch je langer ein Fahrrad an einem Standort abgestellt ist, desto wichtiger werden
andere Kriterien wie z.B. Witterungs- und Diebstahlschutz.

Anlagen mit einem hohen Level of Service (LOS) — RADStationen, RADServicePoints und
RADParkplatze — werden entsprechend auch dann genutzt, wenn Sie nicht in unmittelbarer
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Zielnahe liegen. Als Potenzialflachen fur diese Anlagen kommen somit auch Standorte au-
Rerhalb der Bereiche mit hoher Flachenkonkurrenz in Betracht.

Es ist notwendig und wird daher empfohlen, zusatzlichen Stellplatzbedarf in den Stadtbe-
zirkszentren weitestgehend Uber die Herstellung von Anlagen mit einem hohen LOS zu reali-
sieren (vergl. Abb. 6.6 und Abb. 6.7) . Davon unbenommen sind eine Erneuerung der beste-
henden RadAbstellplatze (z.B. Austausch der unattraktiven Vorderradhalter) sowie punktuelle
Erganzungen des Angebots.

B+R-Anlagen

B+R-Anlagen dienen der Verknipfung des Radverkehrs mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
um insbesondere den Einzugsbereich der mit dem Rad zurickgelegten Wege deutlich zu
erhéhen. Dabei werden die Geschwindigkeitsvorteile des offentlichen Verkehrs auf langeren
Strecken kombiniert mit der Schnelligkeit und Flexibilitat des Radverkehrs auf kirzeren, in-
nerstadtischen Wegen.

Die B+R-Anlagen sind nach der jeweiligen Bedeutung der Haltestelle als Verknlipfungspunkt
auszugestalten. Der jeweilige Bedarf ist dabei Uber Bestandsaufnahmen zu ermitteln, ggf.
sind weitere Potenzialabschatzungen in Kombination mit Fahrgastbefragungen notwendig.
Ein Kriterium ist die Netzbedeutung der jeweiligen Haltestelle. Die Ausstattung von Haltestel-
len mit Fahrradabstellanlagen ist bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans zu bericksichti-
gen.

Generell kann auch bei B+R-Anlagen das Prinzip des abgestuften Angebots angewendet
werden. Je bedeutender der Umsteigepunkt ist, umso mehr Stellplatze sollte die B+R-Anlage
aufweisen und umso ein groRerer Service sollte angeboten werden.

e Bushaltestellen

Bushaltestellen besitzen als Verknipfungspunkt fir den Radverkehr im Allgemeinen eine
geringere Bedeutung. Je nach raumlicher Lage kann aber auch bei Bushaltestellen ein
grolRer Bedarf an Abstellanlagen vorhanden sein. Vor allem Haltestellen vor langen Stei-
gungen werden gerne zum Umsteigen benutzt.

Im Standardfall sollte eine Haltestelle immer mit zwei bis drei Stellplatzen ausgestattet
sein. Bei groRerem Bedarf ist die Stellplatzanzahl anzupassen und ggf. eine Uberdachung
als Witterungsschutz sinnvoll. In diesen Fallen gelten die Kriterien fir einen RADParkplatz.

e Stadtbahn-/U-Bahn-/StralRenbahnhaltestellen

Haltestellen von Stadt-, U- oder Strallenbahnen besitzen bereits eine deutlich grof3ere
Netzbedeutung und damit auch eine starkere Verknipfungsbedeutung fir den Radver-
kehr. Auch hier ist der Bedarf zu ermitteln. Wenn ausreichend Raum zur Verfliigung steht,
sollten diese Haltestellen einen lberdachten RADParkplatz aufweisen. Bei besonderem
Bedarf kann auch die Ausstattung mit abschlieRbaren Fahrradboxen oder Fahrradkleinga-
ragen angedacht werden.
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e Bahnhofe / Haltepunkte des Regionalverkehrs

Haltepunkte des Regionalverkehrs sollten generell einen ausreichend groRen RADPark-
platz aufweisen. Fir Dauerkunden ware die Moéglichkeit einer Anmietung von Fahrradbo-
xen oder Stellplatzen in einer Fahrradkleingarage vorteilhaft. Dabei erhéht sich aber der
Service- und Wartungsaufwand.

e Bahnhofe in den Stadtbezirkszentren

Die Bahnhofe in Bad Godesberg und Beuel missen mindestens einen RADParkplatz (ggf.
inkl. Fahrradboxen / Fahrradkleingaragen) vorhalten. Das Kundenaufkommen und Poten-
zial durfte aber auch so grof3 sein, dass maoglichst personalbesetzte RADServicePoints
oder kleinere RADStationen eingerichtet werden sollten.

¢ Hauptbahnhof

Der Hauptbahnhof besitzt bereits eine RADStation auf der Bahnhofsriickseite. Entspre-
chend den Ausfihrungen in Kapitel 6.1.7 sollte auch auf der Innenstadtseite eine weitere
RADStation eingerichtet werden.

Offentlichkeitsarbeit zum Parkangebot

Das Serviceangebot fiir den ruhenden Radverkehr sollte aktiv beworben werden. Die Offent-
lichkeitsarbeit auch in diesem Radverkehrsbereich tragt dazu bei, den Radverkehr starker in
das Bewusstsein der Gesellschaft zu bringen und ist somit notwendiger Bestandteil einer
umfassenden Radverkehrsférderung. Die Bevolkerung und die Gaste Bonns sollten ber die
Form des Angebots und die Standorte der verschiedenen Abstellanlagen (RADstation, RAD-
ServicePoint, RADParkplatz) informiert werden. Ebenso ist in diesem Zusammenhang auf die
gegenseitige Rucksichtnahme zwischen Fulligangern und Radfahrern hinzuweisen. Den Rad-
fahrern ist deutlich zu machen, dass sie in den FuRgangerbereichen nur Gast sind, und dass
ihnen eine besondere Sorgfaltspflicht auch beim Abstellen ihrer Rader auferlegt ist.

Die Informationsvermittlung kann Uber Printmedien (Berichte in der Tagespresse, Informati-
onsflyer) und Gber Hinweisschilder an den Zufahrtsachsen der FulRgangerbereiche erfolgen.

Finanzierungshinweise

Abstellanlagen fur den Radverkehr sind ein wichtiger Bestandteil einer umfassenden Radver-
kehrsférderung. Zur Umsetzung eines ausreichend grof3en und qualitativ hochwertigen Ab-
stellangebots muissen ausreichend kommunale Haushaltsmittel zur Verfiigung gestellt wer-
den. Neben der Finanzierung durch Haushaltsmittel zur allgemeinen Férderung des Radver-
kehrs sollte zuklinftig auch verstarkt auf Mittel aus den Ablésebeitragen fir Pkw-Stellplatze
zuruckgegriffen werden. § 51 (6) LBO NRW sieht explizit die Verwendung der Abldsebetrage
Sfur investive Malknahmen zur Verbesserung des Fahrradverkehrs“ vor, wobei der Geldbetrag
Jfur die Erreichbarkeit des Bauvorhabens, das die Zahlungspflicht auslést, einen Vorteil“ be-
wirken muss. Es kommen also vor allem Ablésebetrdge von Vorhaben aus dem Innenstadt-
bereich in Betracht.
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Fur die Errichtung von Fahrradabstellanlagen bestehen unterschiedliche Férdermoglichkei-
ten. Nach den Forderrichtlinien kommunaler Stralenbau FORi-kom-Stra kbnnen Radstationen
an Haltestellen/Bahnhofen gefdrdert werden. Hierbei betragt die Forderh6he je Abstellplatz
bis zu 1.500€ der zuwendungsfahigen Ausgaben.

Die Forderung des Aus- und Neubaus von B+R-Anlagen richtet sich nach den Forderrichtli-
nien des Zweckverbands Nahverkehr Rheinland. Die Bagatellgrenze betragt 25.000€, die
Zuwendungshbdhe 85% der zuwendungsfahigen Ausgaben. Die Forderobergrenze betragt bei
Abstellanlagen inkl. Uberdachung 900€ je Stellplatz, bei Fahrradboxen 1.200 € je Stellplatz.
Die Anlagen mussen eine werktagliche Belegung von mindestens 60% aufweisen.

Im Zusammenhang mit Stadterneuerungsmafinahmen kdnnen nach den Forderrichtlinien
Stadterneuerung Fahrradabstellanlagen und Fahrradstationen gefordert werden, die nicht an
Haltestellen des OPNYV liegen. Die Forderhéhe betragt hierbei bis zu 1.000€ je Stellplatz bei
Abstellanlagen und bis zu 1.500€ je Stellplatz bei Fahrradstationen.

Fahrradverleihsysteme

Aufgrund der Erfolge moderner offentlicher Fahrradverleihsysteme - insbesondere in auslan-
dischen Stadten wie Paris und Wien -, erfahren diese derzeit in den Medien und in der Politik
eine groRe Aufmerksamkeit. Die mediale Aufarbeitung fihrt dazu, dass das Thema Fahrrad
verstarkt in 6ffentlichen Diskussionen auftaucht und mit positiven Emotionen verbunden wird.
Innovative Fahrradverleihsysteme besitzen vor allem eine positive Auf3enwirkung, sie vermit-
teln als wahrnehmbare Infrastruktur im 6ffentlichen Raum ein positives Image einer fahrrad-
freundlichen Stadt.

Neben dieser Imagebildung sollen offentliche Fahrradverleihsysteme nattrlich auch einen
konkreten verkehrlichen Nutzen besitzen. Wie die Erfahrung aus anderen Stadten zeigt,
hangt der Erfolg solcher Systeme insbesondere von der Stationsdichte bzw. der Verflgbar-
keit von Fahrradern und der Pflege des Systems ab. Besonders erfolgreich erweisen sich
Projekte mit einem ausreichend dichten Stationsnetz, an denen jederzeit hochwertige Verleih-
rader zur Verfugung stehen.

Bedeutsam fiur den Erfolg ist auch ein mdglichst einfacher Zugang zu den Systemen Uber
eine einmalige Registrierung und Abrechnung bzw. Nutzung Uber Kreditkarte, Semesterticket
oder VRS-Zeitkarte.

Auf dem Markt werden stationsgebundene und flexible Systeme angeboten. Der Trend geht
eindeutig zu den stationsgebundenen Systemen, da diese einfacher zu handhaben sind. Bei
stationsgebundenen Systemen werden insgesamt weniger Rader benétigt und die Nutzer
wissen, wo sie Rader finden kénnen. Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass Rader nicht be-
hindernd z.B. auf Gehbereichen abgestellt werden.

Zielgruppen fiur ein Bonner Fahrradverleihsystem sind vor allem

e Nutzer des offentlichen Verkehrs, die ein Leihfahrrad im Vor- oder Nachtransport nut-
zen wollen;
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e Tagestouristen, die flr eine Wegstrecke kurzfristig ein Rad nutzen wollen;
o Geschaftsreisende, die fur eine Wegstrecke kurzfristig ein Rad nutzen wollen;

e Studierende zwischen den verschiedenen Universitatsstandorten.

Aufgrund dieser Ausgangslage wird empfohlen, in einer ersten Ausbauphase fir ein stations-
gebundenes System zunachst einen relativ engen Bereich im Bonner Zentrum auszuwahlen
(ggdf. eine Achse bis zum Beueler Bahnhof), der in dichten Abstanden mit Verleihstationen
ausgestattet ist. Um die oben aufgeflihrten Zielgruppen einzubinden, ist es notwendig, an
einzelnen Standorten eine Erweiterung vorzunehmen. Die Erweiterungsstandorte sollten sich
aus den zentrumsnahen Universitatsstandorten, wichtigen Verknupfungshaltestellen, wichti-
gen touristischen Zielen (z.B. Museumsmeile) und geschéftlichen Zielen (z.B. UN-Viertel)
zusammensetzen.

In einer weiteren Ausbaustufe kdnnten dann auch weiter vom Zentrum entfernt gelegene Be-
reiche wie die Kliniken auf dem Venusberg oder Bonn Visio einbezogen werden. Hierfir sollte
angedacht werden, das Angebot des Systems mit Pedelecs zu erweitern.

6.1.6 InfrastrukturmalRnahmen zum Radverkehrsnetz in den Stadtbezirken

Die InfrastrukturmafBnahmen fir den Radverkehr zum Stral3en- und Wegenetz wurden haupt-
sachlich im Rahmen der Bestandsaufnahme zum Verkehrsentwicklungsplan Bonn 2020 und
der sich daran anschlieBenden Mangel- und Konfliktanalyse ermittelt. Ein Grof3teil der Maf-
nahmenvorschlage ist bereits Bestandteil des Radwege-Ausbauprogramms 2008ff bzw. zur
RadRegionRheinland (Drucksachen-Nr. 0711516NV4). Diese Mallnahmen sind gesondert
gekennzeichnet. Im Folgenden sind nur MaRnahmen aufgefuhrt, die kein Bestandteil der
Drucksachen-Nr. 0711516NV4 sind. Eine Liste aller MalRnahmen zum Radverkehrsnetz findet
sich im Anhang.

Die Bestandsaufnahme (Befahrung) beschrankte sich auf das Hauptnetz (Wegweisungsnetz)
und die zukunftigen Abschnitte der RadRegionRheinland als Teil des Freizeitnetzes. Aus die-
sem Grund zielt der dargestellte MaRnahmenbedarf in erster Linie darauf ab, dass nach Rea-
lisierung der MaRnahmen ein sicher und komfortabel befahrbares Hauptnetz zur Verfligung
steht, das insbesondere stadtweite Verbindungen bertcksichtigt und Barrieren fir den Rad-
verkehr abbaut. Mit der Aufnahme von Malinahmen aus dem Beteiligungsverfahren zum Ver-
kehrsentwicklungsplan, wurde ein erster Schritt fur einen infrastrukturellen Ausbau abseits
des Hauptnetzes gemacht. Fur den Ausbau eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes sind
zukunftig weitergehende Bestandsaufnahmen und Planungen zu Bezirks- bzw. Quartiersnet-
zen notwendig.
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Stadtbezirk Bonn

Die Aufwertung der Verbindungsstrecken entlang des Radverkehrsnetzes und die Umsetzung
von Netzllckenschlissen sind entsprechend der unten und im Anhang aufgefiihrten Malf3-
nahmenvorschlage zu verfolgen. Ein besonderes Augenmerk ist dabei auf die Realisierung
von Radverkehrstangenten und des Schnellwegenetzes zu richten. Deren Verlauf und eine
zukunftig zu starkende Verbindung durch den FuRgangerbereich Uber die Budapester Stralte
und Windeckstral3e sind den Abb. 6.8 und Abb. 6.9 zu entnehmen.

;-. A \ /3\'\.’/ %
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Ral Scnrlellwcg.c ’ — RA| Schnellwege I'.
! RA Il Hauptverbindungswege RA Il Hauptverbindungswege :I
RA Il Verbindungswege )
. Beaisgranze il Bezuksglenz.e
Abb. 6.8: Bedeutende Netzelemente im Abb. 6.9: Schnellwegenetz im
Stadtbezirkszentrum Bonn Stadtbezirkszentrum Bonn
[eigene Darstellung] [eigene Darstellung]

EinzelmalRnahmen zum Radverkehrsnetz

Fir eine bessere Ubersicht sind die MaRnahmen nach verschiedenen Kriterien gegliedert,
wobei einzelne MaRnahmen auch mehreren Kriterien zugeordnet sein kénnen. Nachfolgend
sind nur Malnahmen aufgefiuihrt, die nicht bereits Bestandteil des Radwege-
Ausbauprogramms 2008ff sind. Die Auflistung aller MalRnahmen kann der Tabelle im Anhang
entnommen werden.

Malnahmen zur Erhéhung des Fahrkomforts und der subjektiven Sicherheit

Uferpromenade im Abschnitt Hermann-Ehlers-Strafl3e — Kennedybriicke
VEP Mallnahmen-Nr. BN 39

% Gutachterliche Einschatzung: Zur Erhéhung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum und
der Verkehrssicherheit sollte ein Beleuchtungskonzept erarbeitet werden. Bei einem im
Zuge des Wettbewerbverfahrens ,Bonn — Stadt zum Rhein” umzusetzenden Beleuch-
tungskonzept sollte entsprechend des Gestaltungshandbuches darauf geachtet wer-
den, dass nicht nur Lichtakzente gesetzt werden, sondern dass die Wege ausreichend
hell ausgeleuchtet werden.

Stand 08/2010: In dem Gestaltungshandbuch ,Bonn — Stadt zum Rhein“ werden Aus-
sagen zu den Wegbreiten gemacht. (Drucksachen-Nr. 1011168)
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e |nfrastrukturmainahmen MaRnahmen in den Stadtbezirken
MaRnahmen enthalten im 14 Bonn (BN) 14 Bad Godesberg (BG)
F‘B) Radwege-Ausbauprogramm 2008ff 14 Beuel (BL) 14 Hardtberg (HB)
I A~ I N

Abb. 6.10: Radverkehrsmal3nahmen im Stadtbezirk Bonn [eigene Darstellung]

Malnahmen zur Konfliktminderung

Clemens-August-Stral3e im Abschnitt Karlrobert-Kreiten-Straflle — Sebastianstralle
VEP Mallnahmen-Nr. BN 37

% Gutachterliche Einschatzung: Zur Konfliktminderung mit FuRgangern auf dem einseiti-
gen Zweirichtungsradweg sollte zumindest einseitig die Fahrbahnfihrung des Radver-
kehrs vorgesehen werden. Hierfur sollte die Anlage eines Schutzstreifens geprift wer-
den.

Stand 08/2010: Mit einem Beschluss (Drucksachen-Nr. 0711386NV3) wurde festgelegt,
dass der Radverkehr stadteinwarts auf der Fahrbahn gefiihrt werden soll. Auf die Mar-
kierung einer Radverkehrsfiihrung wird verzichtet.
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FulRgangerunterfiuhrung Poppelsdorfer Allee
VEP Mallnahmen-Nr. BN 34

X

Gutachterliche Einschatzung: Die Poppelsdorfer Allee stellt eine der Hauptzugange fir
den Radverkehr zum Bonner Zentrum dar. Zur Konfliktminderung mit FuRgangern und
fur einen Netzllckenschluss ist es notwendig, die Unterfiihrung soweit zu verbreitern,
dass eine durchgangige Verbindung fir den Radverkehr geschaffen wird. Diese Mal3-
nahme ist im Zuge der Umbauplanungen im Bahnhofsbereich zu bertcksichtigen.

Kaiserstral3e im Abschnitt StraBburger Weg — Konigstralle
VEP Mallnahmen-Nr. BN 38

X

Gutachterliche Einschatzung: Die Kaiserstrale Ubemnimmt zukilnftig als Teil des
Schnellwegenetzes eine noch starkere Verbindungsfunktion zwischen der Bonner In-
nenstadt und dem internationalen Viertel / der Museumsmeile mit zahlreichen Arbeits-
platzen und weiteren Funktionen. Fir das bereits vorhandene und zu erwartende noch
héhere Radverkehrsaufkommen muss der Zweirichtungsradweg verbreitert werden. Al-
ternativ sollten weitere Varianten untersucht und miteinander verglichen werden (z.B.
Einbahnregelung fiir den Kfz-Verkehr, Einrichtung einer Fahrradstral3e).

Stand 08/2010: In der Mitteilung der Verwaltung (Drucksachen-Nr. 0912628NV5) wurde
angekindigt, dass in Fahrtrichtung Zentrum den Radfahrern eine Wahlmaéglichkeit an-
geboten werden soll, indem die Benutzungspflicht des Radweges aufgehoben wird (—
realisiert).

Baumschulallee im Abschnitt Poppelsdorfer Allee — BachstralRe
VEP Mallnahmen-Nr. BN 32

X

Gutachterliche Einschatzung: Der Radverkehr wird auf einem schmalen getrennten
Geh-/ Radweg im Seitenraum neben dem ruhenden Kfz-Verkehr gefuhrt. Auf der Fahr-
bahn sollte ein Schutzstreifen angelegt werden. Hierfir ist es notwendig, einhiftiges
Parken auf dem heutigen Radweg anzuordnen. Langfristig sollte eine andere Quer-
schnittsaufteilung baulich realisiert werden.

Vivatsgasse im Abschnitt Sternstraf’e — Minsterplatz
VEP Mallnahmen-Nr. BN 30

X

Gutachterliche Einschatzung: Hierbei handelt es sich um einen schmalen Abschnitt des
FulRgangerbereichs mit sehr hohem FulRgangeraufkommen. Der Radverkehr sollte bes-
ser auf die Achse Budapester Str. < Windeckstr. umgelenkt werden. Dafir ist die ent-
sprechende Alternativroute auszugestalten (z.B. Offnung der EinbahnstraRe Budapes-
ter Str. in Gegenrichtung bis zur Einmindung Windeckstr., bei Bedarf Verlegung des
Taxistandes). Wenn diese Alternativroute fiir den Radverkehr vorhanden ist, sollte fir
die Vivatsgasse die Freigabe des Radverkehrs aufgehoben werden.

Stand 08/2010: Mit Neubau des Sparkassengebaudes findet eine Umgestaltung des
StraBenraumes im Bereich Budapester Stralle statt. Die Budapester Stralle ist ab-
schnittsweise ggf. als Fahrradstralte anzuordnen.

MafRRnahmen zum Netzlickenschluss

Zentrum — Radverkehrstangenten
VEP Mallnahmen-Nr. BN 26

X

Gutachterliche Einschatzung: Die Anbindung sowie Durchquerbarkeit / Umfahrung des
Bonner Zentrums muss fir den Radverkehr ausgebaut werden. Der Radverkehr beno-
tigt miteinander verknipfte Radverkehrstangenten, die alle Fahrrelationen bertcksichti-
gen und auch bei Sperrung des FuRgangerbereichs bei Veranstaltungen eine komfor-
table und sichere Durchquerung der Innenstadt ermdéglichen. Diese Ubergeordnete Ge-
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samtmafinahme hat zahlreiche DetailmaRnahmen zur Folge (vergl. Malnahmen-Nr. BN
24, 29, 33, 36).

Am Hauptbahnhof im Abschnitt Kaiserplatz — Thomas-Mann-Strafie
VEP Mallnahmen-Nr. BN 33

% Gutachterliche Einschatzung: Der Abschnitt stellt eine Netzliicke dar und ist Teil der zu-
kinftigen Radverkehrstangenten. Die Anlage einer komfortablen und sicheren Radver-
kehrsanlage ist notwendig. Planungen hierfur stehen im Zusammenhang mit der Um-
gestaltung der Konzepte zum Bahnhofsbereich.

Stand 08/2010: Nahere Ausfuhrungen zur Ausgestaltung finden sich im Verkehrskon-
zept zum Bahnhofsbereich (Drucksachen-Nr. 0911068NV3))

RabinstralRe im Abschnitt Thomas-Mann-StralRe — ThomastralRe
VEP MalRnahmen-Nr. BN 23

x Gutachterliche Einschatzung: Der Abschnitt stellt fir den Radverkehr in Nord-Sud-
Richtung eine Netzliicke dar. Dartber hinaus dient er der Anbindung des Hauptbahn-
hofs an den nérdlichen Stadtbereich. Der Bau einer Radverkehrsanlage ist notwendig.
Die Ausgestaltung der Mallnahme steht in Zusammenhang mit der zukunftigen Fuh-
rungsform im Bahnhofsbereich (siehe Mal3nahmen-Nr. BN 33).

Stand 08/2010: Nahere Ausfihrungen zur geplanten Ausgestaltung finden sich in den
Stellungnahmen der Verwaltung (Drucksachen-Nr. 1012070ST3 und 0912452ST4)

Bahnunterfihrung in Verbindung Endenicher Stral’e — Am alten Friedhof
VEP Mallnahmen-Nr. BN 22

Gutachterliche Einschatzung: Der Bahnkorper stellt fir den Radverkehr eine massive
Barriere dar, die weite Umwege fiir den Radverkehr zur Folge hat. Eine durchgehende
Verbindung zwischen Endenicher Str. und Am alten Friedhof fehlt. Die vorhandene sehr
schmale und sehr unattraktive Unterfihrung in dem Bereich sollte nutzergerecht aus-
gebaut werden. Auch fur den FuBverkehr stellt die MalRnahme eine deutliche Verbesse-
rung dar.

Ausbau der Bahnunterfihrung in Verbindung Thomas-Mann-Str. — Meckenheimer
Allee
VEP Mallnahmen-Nr. BN 31

% Gutachterliche Einschatzung: Derzeit stellt die Bahnunterfiihrung in Richtung Mecken-
heimer Allee eine Netzlicke dar, teilweise kommt es zu Konflikten mit dem Fulverkehr.
Die Unterfuhrung ist ein wichtiges Element zur Anbindung des Radverkehrs an das
Zentrum und an die zukinftigen Radverkehrstangenten. Die Zugange zur Unterfihrung
mussen nutzergerecht und befahrbar ausgestaltet werden. Verbessert sollten auch die
Mdoglichkeiten zur Fahrbahnquerung und die Sichtbeziehungen.

Stand 08/2010: Mit den Planungen zur Umgestaltung/Bebauung im Umfeld des Haupt-
bahnhofs werden die Anlage einer Spindel bzw. Rampe diskutiert.

Selbstandiger Radweg in Verbindung Oskar-Walzel-Str. — Rheinweg
VEP Mallnahmen-Nr. BN 41

x Gutachterliche Einschatzung: Die Verbindung stellt die einzige Netzllicke der beidseitig
gefuhrten, bahnparallelen Radverbindung zwischen Bonn Zentrum und Bad Godesberg
dar. Zukunftig besitzt dieser Abschnitt eine Schnellwegefunktion, daher sollte in dieser
Verbindung ein selbstandig gefiihrter Radweg (gemeinsamer Geh-/Radweg) angelegt
werden.
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Budapester Str. im Abschnitt Thomas-Mann-Str. — Friedensplatz
VEP Mallnahmen-Nr. BN 29

% Gutachterliche Einschatzung: Der Abschnitt stellt in Fahrtrichtung West eine Netzliicke
dar und dient der Anbindung an die zukinftigen Radverkehrstangenten. Die Einbahn-
stralBe sollte fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet werden. Die MalRhahme
steht in Zusammenhang mit MaRnahme-Nr. BN 24. Am Knotenpunkt Thomas-Mann-
Str. / Budapester Str. sind hierfur bauliche MaRnahmen notwendig (vor allem wegen
abbiegendem Busverkehr). Im Zuge des geplanten Sparkassenumbaus bietet sich die
Chance einer radfahrgerechten Umgestaltung.

Stand 08/2010: Mit Neubau des Sparkassengebaudes findet eine Umgestaltung des
StraBenraumes im Bereich Budapester Stralle statt. Die Budapester Stralle ist ab-
schnittsweise ggf. als Fahrradstralte anzuordnen.

Stockenstr. im Abschnitt Bischofsplatz — Regina-Pacis-Weg
VEP Mallnahmen-Nr. BN 36

% Gutachterliche Einschatzung: Der Abschnitt stellt in Fahrtrichtung Ost eine Netzliicke
dar und dient der Anbindung an die zukinftigen Radverkehrstangenten. Die Einbahn-
stralBe sollte fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet werden. Hierfir sind die
Anpassung der Signalanlage und der Wegfall von Stellplatzen notwendig. Der Bereich
ist Teil der Umgestaltungsplanungen ,Stadt zum Rhein“, die Belange des Radverkehrs
sind hierbei zu berucksichtigen.

Stand 08/2010: Konkrete Ausgestaltungsvorschlage finden sich im Vorentwurf zum 1.
Bauabschnitt ,Stadt zum Rhein“ (Drucksachen-Nr. 0912289EB4)

Rheinquerung zwischen Kennedybriicke und Konrad-Adenauer-Briicke
Vgl. VEP MaRnahmen-Nr. BL 10 unter Stadtbezirk Beuel

Thomas-Mann-Str. im Abschnitt Berliner Platz — Am Hauptbahnhof
VEP Mallnahmen-Nr. BN 24

Gutachterliche Einschatzung: Der Abschnitt stellt in Fahrtrichtung Sid eine Netzliicke
dar und ist Teil der zuklinftigen Radverkehrstangenten. Die EinbahnstralRe sollte fur den
Radverkehr in Gegenrichtung gedéffnet werden. Die Planungen zur Verkehrsfiihrung im
Bahnhofsbereich und die beabsichtigte Drehung der Einbahnrichtung entlang der Tho-
mas-Mann-Str. mit einer bei Bedarf veranderten Querschnittsaufteilung sind hierbei zu
bertcksichtigen.

Stand 08/2010: Nahere Ausflihrungen zur Ausgestaltung finden sich im Beschluss zu
den Verkehrsplanungen im Bahnhofsbereich (Drucksachen-Nr. 0911068NV3)

FahrradstrafRe: Heerstr. / Rosental im Abschnitt Thomastr. — F.-Schroeder-Ufer
VEP MalRnahmen-Nr. BN 20

% Gutachterliche Einschatzung: Der Abschnitt stellt in Fahrtrichtung Sid teilweise eine
Netzllicke dar. Als ruhig zu befahrene Alternative zu den geplanten Radverkehrstan-
genten sollte mit der Einrichtung einer Fahrradstrale eine weitere Verbindung zum
Rhein geschaffen werden.

Anlage Weg parallel zum Rheindorfer Bach im Abschnitt Vorgebirgsstr. — Kdlnstr.
VEP Mallnahmen-Nr. BN 9

% Gutachterliche Einschatzung: Mit der Anlage eines selbstandig gefuhrten (Geh-/) Rad-
weges konnte vom Verteilerkreis bis nach Graurheindorf eine ruhige und durchgangige
Radverkehrsverbindung entlang des Rheinbacher Baches geschaffen werden. Hierflir
sind weitere Detailplanungen notwendig.
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Stadtbahnibergang in HGhe Morikestr.
VEP Mallnahmen-Nr. BN 10

% Gutachterliche Einschatzung: Anlage eines Bahnibergangs flr Radfahrer/Fuliganger.
Die MaRnahme dient der kleinraumigen Netzverdichtung, da Radfahrer bislang groRere
Umwege in Kauf nehmen mussen.

Stadtbahnibergang in An der Dransdorfer Burg
VEP Mallnahmen-Nr. BN 11

% Gutachterliche Einschatzung: Anlage eines Bahnibergangs. Die MalRnahme dient der
kleinrdumigen Netzverdichtung, da Radfahrer bislang grofiere Umwege in Kauf nehmen
mussen.

Uberwindung Topographie in Verbindung Dottendorf - Venusberg
VEP Mallnahmen-Nr. BN 43

x Gutachterliche Einschatzung: Die Verbindung zwischen Kessenich/Poppelsdorf bzw.
Hindenburgplatz und Unikliniken stellt fir den Radverkehr in dieser wichtigen Verbin-
dung eine Netzliicke dar bzw. eine Barriere aufgrund der topograhischen Gegebenhei-
ten. Mehrere Varianten zur Problemlésung sind zu untersuchen und zu vergleichen:
z.B. Anlage eines Fahrradlifts, schienengebundene OPNV-Verbindung, Einrichtung ei-
nes Fahrradbusses bzw. Busses mit Fahrradanhanger, Einrichtung eines Fahrradver-
leihsystems mit Pedelecs, etc.

Malnahmen zur Querungsabsicherung

Bertha-von-Suttner-Platz
VEP MalRnahmen-Nr. BN 27

x Gutachterliche Einschatzung: Fir den Radverkehr bestehen beim derzeitigen Ausbau-
zustand (Februar 2010) keine komfortablen Abbiegemdglichkeiten bzw. eine komfortab-
le Anbindung der Friedrichstr. Mit dem vorgesehenen Umbau ist hierfiir eine Lésung
vorgesehen. Sollte nach Umbau die geplante Seitenraumfihrung nicht funktionieren, ist
die Einrichtung von separaten Radfahrsignalen und indirekten Linksabbiegemdglichkei-
ten zu prifen.

Berliner Freiheit in Hohe Doetschstr.
VEP MalRnahmen-Nr. BN 28

% Gutachterliche Einschatzung: Auch mit Einrichtung der Zweirichtungsradwege uber die
Kennedybriicke wird es weiterhin einen hohen Querungsbedarf Gber die Berliner Frei-
heit geben (auch beim Fullverkehr). Es ist zu Uberprifen, ob die wahrend der Baupha-
se eingerichtete Bedarfssignalisierung als feste Einrichtung beibehalten werden kann.

Knotenpunktfuhrung Schlesienstr. / Oppelner Str.
VEP Mallnahmen-Nr. BN 3

% Gutachterliche Einschatzung: Die Radverkehrsfihrung an dem Knotenpunkt ist mit der
weit abgesetzten Flhrung nicht radfahrgerecht ausgebildet. Bei Umsetzung des geplan-
ten Kreisverkehrs ist der Radverkehr nutzergerecht einzupassen. Bei Beibehaltung des
signalisierten Knotenpunktes sollte eine fahrbahnnahe Fihrung des Radverkehrs, so-
wie die Einrichtung separater Radfahrsignale und indirekter Linksabbiegemdglichkeiten
vorgesehen werden.

Stand 08/2010: Nach dem gesamtstadtischen Kreisverkehrsprogramm soll der Knoten-
punkt ggf. zu einem Kreisverkehr umgebaut werden (Drucksachen-Nr. 0911334).
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Malnahmen zur Sicherung des Langsverkehrs

Am Hauptbahnhof im Bereich ZOB - Stidunterfiihrung

VEP MaRnahmen-Nr. BN 35

88

x Gutachterliche Einschatzung: Im diesem Bereich existiert keine Radverkehrsfuhrung.
Der kurze Bussonderfahrstreifen am Ende der Stdunterflihrung sollte fir den Radver-
kehr freigegeben werden. Im Zufahrtsbereich des zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB)
sollte ein Schutzstreifen markiert werden, der nach Mdglichkeit flachig eingefarbt wer-

den sollte.

Stand 08/2010: MaRnahme wird im Rahmen der verfligbaren Haushaltsmittel realisiert

(Drucksachen-Nr. 0711386NV3)

Oppelner Str. in Hohe Einkaufszentrum

VEP MaRnahmen-Nr. BN 2

x Gutachterliche Einschatzung: Der Radverkehr wird hinter einer Haltestelle auf einem
sehr schmalen getrennten Geh-/ Radweg gefihrt. Der Radverkehr sollte auf der Fahr-
bahn geflihrt werden, wobei ein Schutzstreifen markiert werden sollte.

Stadtbezirk Bad Godesberg

Auch im Stadtbezirk Bad Godesberg sind zur Verbesserung des Radverkehrsnetzes vordring-

lich die unten sowie im Anhang genannten Mal3hahmen zu realisieren. Mit der Umgestaltung
der Koblenzer StralRe im Geschéaftsbereich ist eine zentrale Radverkehrsachse zu schaffen,

die in beiden Richtungen durch den Radverkehr befahren werden kann. Als Teil des Schnell-

wegenetzes ist insbesondere der Streckenabschnitt entlang des Rheins auszubauen.

——— RA | Schnellwege
RA Il Hauptverbindungswege
RA I Verbindungswage

—— Bagzitksgrenze

RA | Schnellwege

RA Il Hauptverbindungswege

—--—- Bezirksgrenze LW NGy
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Abb. 6.11: Bedeutende Netzelemente im

Stadtbezirkszentrum Bad Godesberg

[eigene Darstellung]

EinzelmalRnahmen zum Radverkehrsnetz

Abb. 6.12: Schnellwegenetz im

Stadtbezirkszentrum Bad Godesberg

[eigene Darstellung]

Fir eine bessere Ubersicht sind die MaRnahmen nach verschiedenen Kriterien gegliedert,

wobei einzelne MaRnahmen auch mehreren Kriterien zugeordnet sein kénnen. Nachfolgend
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sind nur Malnahmen aufgefiuihrt, die nicht bereits Bestandteil des Radwege-
Ausbauprogramms 2008ff sind. Die Auflistung aller MaRnahmen kann der Tabelle im Anhang
entnommen werden.
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e |nfrastrukturmainahmen MaRnahmen in den Stadtbezirken
MaRnahmen enthalten im 14 Bonn (BN) 14 Bad Godesberg (BG)
Radwege-Ausbauprogramm 2008ff 14 Beuel (BL) 14 Hardtberg (HB)

Abb. 6.13: Radverkehrsmal3nahmen im Stadtbezirk Bad Godesberg [eigene Darstellung]

MafRRnahmen zum Netzlickenschluss

Galileistr. im Abschnitt Mallwitzstr. — Drachenburgstr.
VEP Mallnahmen-Nr. BG 11

% Gutachterliche Einschatzung: Dieser Abschnitt stellt fiir den Radverkehr in/aus Richtung
Bahnhof Mehlem eine Netzllicke dar. Aufgrund der geringen Fahrbahnbreite ist die
Mdoglichkeit einer Radverkehrsfihrung (z.B. im Seitenraum mit Grunderwerb) zu prifen.
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Koblenzer Str. im Aennchenplatz — Am Kurpark
VEP Malinahmen-Nr. BG 5

% Gutachterliche Einschatzung: Der Abschnitt stellt fir eine Fahrtrichtung heute noch eine
Netzliicke dar. Die Planungen zur Umgestaltung berticksichtigen die Freigabe des Rad-
verkehrs in Gegenrichtung. Dabei ist bei der Engstelle in H6he Oststralle die Warte-
pflicht des Radverkehrs zu verdeutlichen und der Einfahrbereich Am Kurpark sicher
auszugestalten.

Uberwindung Topographie in Verbindung Heiderhof - Lannesdorf
VEP Mallnahmen-Nr. BG 13

% Gutachterliche Einschatzung: Die Verbindung zwischen Heiderhof und Lannesdorf stellt
fur den Radverkehr eine Netzllicke dar bzw. eine Barriere aufgrund der topograhischen
Gegebenheiten. Mehrere Varianten zur Problemlésung sind zu untersuchen und zu
vergleichen: z.B. Anlage eines Fahrradlifts, schienengebundene OPNV-Verbindung,
Einrichtung eines Fahrradbusses bzw. Busses mit Fahrradanhanger, Einrichtung eines
Fahrradverleihsystems mit Pedelecs, etc.

Malnahmen zur Querungsabsicherung

Knotenfliihrung Mainzer Str. / Drachenburgstr.
VEP Mallnahmen-Nr. BG 12

x Gutachterliche Einschatzung: Der Knoten besitzt nur eine ungentigende Berucksichti-
gung von Radverkehrsfihrungen. Aufgrund des komplexen Knotenpunktes sind Detail-
planungen notwendig, die alle Fahrbeziehungen des Radverkehrs berticksichtigen.

Stadtbezirk Beuel

RA | Schnellwege y \ RA | Schnellwege

. RA Il Hauptverbindungswege RA Il Hauptverbindungswege '..\_ L

RA Il Verbindungswege .
-+ Bezirksgrenze

§
{

Abb. 6.14: Bedeutende Netzelemente im Abb. 6.15: Schnellwegenetz im
Stadtbezirkszentrum Beuel Stadtbezirkszentrum Beuel
[eigene Darstellung] [eigene Darstellung]

Die unten und im Anhang vorgeschlagenen Mafinahmen sind fir den Ausbau des Radver-
kehrsnetzes erstrangig umzusetzen. Besonders wichtig erscheinen hier die verkehrssichere
Flhrung des Radverkehrs entlang eines neu anzulegenden Weges im Bereich der Siegaue
und die Verbesserung der Unterquerungssituation (Unterfihrung) im Verlauf der Verbindung
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Obere WilhelmstraRe - Siegburger Stral3e. Detaillierte Untersuchungen zu mdglichen Rad-
verkehrsfihrungen entlang der Kénigswinterer Straf3e sind ebenso vordringlich zu behandeln,
wie die Schliefung der Netzlliicke entlang der B 56 in Richtung St. Augustin.

Fir den Ausbau eines Schnellwegenetzes sind die Wege am Rhein v.a. zu verbreitern und
maogliche Fuhrungen parallel zur Stadtbahntrasse auszubauen.

EinzelmalRnahmen zum Radverkehrsnetz

Fir eine bessere Ubersicht sind die MaRnahmen nach verschiedenen Kriterien gegliedert,
wobei einzelne MaRnahmen auch mehreren Kriterien zugeordnet sein kénnen. Nachfolgend
sind nur Malnahmen aufgefiuihrt, die nicht bereits Bestandteil des Radwege-
Ausbauprogramms 2008ff sind. Die Auflistung aller MaRnahmen kann der Tabelle im Anhang
entnommen werden.

D

e |nfrastrukturmalnahmen MalRnahmen in den Stadtbezirken

MaRnahmen enthalten im 14 Bonn (BN) 14 Bad Godesberg (BG)
Radwege-Ausbauprogramm 2008ff 14 Beuel (BL) 14 Hardtberg (HB)

P N 5 -,

Abb. 6.16: Radverkehrsmal3nahmen im Stadtbezirk Beuel [eigene Darstellung]
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Malnahmen zur Konfliktminderung

Siegburger Str. im Abschnitt Putzchens Chaussee — Friedenstralie
VEP Malinahmen-Nr. BL 4

x  Gutachterliche Einschatzung: Der Radverkehr wird im Seitenraum auf einem zu schma-
len gemeinsamen Geh-/Radweg im Zweirichtungsbetrieb gefihrt, auf dem es daher zu
Konflikten mit dem FuRverkehr kommen kann. Die Anlage eines einseitigen Radfahr-
streifens (stadtauswarts) oder eines baulich angelegten Radweges ist zu prifen. Ggf.
ist die MalRnahme erst nach Verlegung des BAB-Anschlusses zur Maarstraf3e aufgrund
eines verringerten Kfz-Aufkommens durchfiihrbar.

Bahnunterfuhrung in Verbindung Obere Wilhelmstr. — Kdnigswinterer Str.
VEP Malinahmen-Nr. BL 3

% Gutachterliche Einschatzung: Die vorhandene sehr schmale und sehr unattraktive Un-
terfihrung in dem Bereich sollte nutzergerecht ausgebaut werden. Diese Mallnahme
stellt auch fur den Fuldverkehr eine deutliche Verbesserung dar.

Stand 08/2010: Im Zuge der Planungen zur S13 wurde diese Mallhahme ebenso vor-
gesehen (Drucksachen-Nr. 0712688EB9).

MafRRnahmen zum Netzlickenschluss

B 56 im Abschnitt Clemensstr. — Bundesgrenzschutzstr.
VEP Malinahmen-Nr. BL 2

% Gutachterliche Einschatzung: Entlang der B 56 existieren keine Radverkehrsanlagen,
die Fahrbahnfiihrung ist fir den Radverkehr ausgeschlossen. Die Strecke stellt fir den
Alltagsverkehr in Verbindung St. Augustin — Bonn jedoch eine wichtige Verbindung dar.
Die Anlage eines einseitigen Zweirichtungsradweges ist zu prufen.

Stand 08/2010: Mit der geplanten Aufweitung der B 56 kann diese Mallhahme umge-
setzt werden (Drucksachen-Nr. 0711265NV4)

Bahnparalleler Weg im Bhf. Beuel — Limpericher Str.
VEP Malinahmen-Nr. BL 7

x Gutachterliche Einschatzung: In dem Streckenabschnitt kann fiir das Schnellwegenetz
nur eine umwegige, verwinkelte Fihrung auf dem Straflennetz im Bestand angeboten
werden. Der herzustellende Weg ware Teil des Schnellwegenetzes und hatte eine wich-
tige Verbindungsfunktion in Richtung Bahnhof Beuel. Als erster Schritt ist eine Vorpla-
nung zu erarbeiten.

Konigswinterer Str. im Abschnitt Siegburger Str. - Landgrabenweg

VEP Malinahmen-Nr. BL 8

% Gutachterliche Einschatzung: Die Kénigswinterer Str. weist in ihrem gesamten Verlauf
nur ungenigende Radverkehrsfiihrungen auf. Zur Bestimmung von Malknahmen sind
Detailplanungen notwendig.

Stand 08/2010: Einzelne MafRnahmen im Verlauf der Kénigswinterer Strafle werden im
Rahmen verfligbarer Haushaltsmittel realisiert (Drucksachen-Nr. 0711386NV3)
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Rheinquerung zwischen Kennedybriicke und Konrad-Adenauer-Briicke
VEP Mallnahmen-Nr. BL 10

x Gutachterliche Einschatzung: Mit einer neuen Querungsmdglichkeit Gber den Rhein
kdnnte eine starke Barrierewirkung zwischen wichtigen Radverkehrszielen, fur die teil-
weise weite Umwege in Kauf genommen werden missen, abgebaut werden. Zur Be-
stimmung der genauen Lage der Querungsmoglichkeit und Ausfihrung (Briicke oder
Fahre flr Radfahrer und FuRganger) sollte eine Machbarkeitsstudie angefertigt werden.

Stadtbezirk Hardtberg

Zum weiteren Ausbau des Radverkehrsnetzes sind die unten und im Anhang aufgeflihrten
Malinahmen umzusetzen. Im Bereich des Stadtbezirkszentrums in Duisdorf ist insbesondere
die geplante Umgestaltung der Stralle Am Burgweiher eine wichtige Malnahme, um parallel
zum Fuligangerbereich eine Radverkehrsfihrung anbieten zu kdnnen. Die Anlage eines
bahnparallelen Weges (Vorplanung notwendig) zwischen BahnhofstraRe und Lessenicher
StralRe wirde die Anbindung des neuen Wohngebietes Am Bruch, des Bahnhofs Duisdorf
und des Einkaufzentrums Briinkerhof deutlich verbessern.

Lo

—— Bedeutende Netzelemente im Bezirkszentrum
—— RA| Schnellwege
- RA Il Hauptverbindungswege
RA 1l Verbindungswege

Bezirksgrenze

Abb. 6.17: Bedeutende Netzelemente im Stadtbezirkszentrum
Hardtberg (Duisdorf) [eigene Darstellung]

EinzelmalRnahmen zum Radverkehrsnetz

Fir eine bessere Ubersicht sind die MaRnahmen nach verschiedenen Kriterien gegliedert,
wobei einzelne MaRnahmen auch mehreren Kriterien zugeordnet sein kénnen. Nachfolgend
sind nur MalRnahmen aufgefiuihrt, die nicht bereits Bestandteil des Radwege-
Ausbauprogramms 2008ff sind. Die Auflistung aller MaRnahmen kann der Tabelle im Anhang
entnommen werden.
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MafRRnahmen zum Netzlickenschluss

Bahnparalleler Weg im Abschnitt Bahnhofstr. — Lessenicher Str.

VEP Mallnahmen-Nr. HB 1

% Gutachterliche Einschatzung: Der Weg wurde eine kurze und sichere Verbindung von
der Lessenicher Stral’e (neues Wohngebiet) und dem Bahnhof Duisdorf darstellen und
die Anbindung des neuen Wohngebietes Am Bruch, des Bahnhofs Duisdorf und des
Einkaufzentrums Briinkerhof deutlich verbessern.

Infrastrukturmallinahmen MalRnahmen in den Stadtbezirken
MaRnahmen enthalten im 14 Bonn (BN) 14 Bad Godesberg (BG)
Radwege-Ausbauprogramm 2008ff 14 Beuel (BL) 14 Hardtberg (HB)

~ L

Abb. 6.18: Radverkehrsmal3nahmen im Stadtbezirk Hardtberg [eigene Darstellung]

K.-Adenauer-Damm im Abschnitt J.-Leber-Str. — FuRgéngerbriicke

VEP Mallnahmen-Nr. HB 5

% Gutachterliche Einschatzung: Der Weg stellt eine Netzllicke dar. Mit der Anlage eines
Geh- und Radweges wurde die Licke im Wegenetz in Richtung Basketshalle geschlos-
sen.

Briser Damm im Abschnitt K.-Adenauer-Damm — Gaul3str.

VEP MaRRnahmen-Nr. HB 6

x Gutachterliche Einschatzung: Auf der Westseite des Briiser Damms besteht keine Rad-
verkehrsverbindung. Bewohner des Briiser Bergs missen deswegen groRe Umwege in
Kauf nehmen. Die Anlage eines Geh- und Radweges ist zu Uberprifen.
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6.1.7 InfrastrukturmalRnahmen zum ruhenden Radverkehr in den Stadtbezirken

Stadtbezirk Bonn

Ein weiterer Ausbau dezentraler Fahrradabstellanlagen ist aufgrund bestehender Nutzungs-
konkurrenzen und eines fehlenden Raumangebotes im Bonner Zentrum kaum mdglich. Da-
her wird empfohlen, zusatzlichen Stellplatzbedarf weitestgehend Uber die Herstellung der in
6.1.5 dargestellten Anlagen mit einem sehr guten Serviceangebot (Level of Service — LOS)
zu realisieren. Davon unbenommen sind eine Erneuerung der bestehenden RadAbstellplatze
(z.B. Austausch der unattraktiven Vorderradhalter) sowie punktuelle Erganzungen des Ange-

bots.

Legende

. Radstation

@ RadServicePoint

() Radparkplatz

— Zufahrtachse

Abb. 6.19: Beispielhafte Standortvorschlage fir serviceorientierte Abstelleinrichtungen im
Bonner Zentrum [eigene Darstellung]

RADStationen sind Einrichtungen zum B+R, dienen also der Forderung der Radverkehrs-
nutzung im Vor- und Nachtransport des oOffentlichen Verkehrs, vor allem des Bahnverkehrs.
Ihre Lage ist daher meist an (Haupt-) Bahnhéfen. Bonn hat derzeit bereits eine Radstation in
der Quantiusstr. auf der Ruckseite des Hauptbahnhofs. Nach dem geplanten Umzug in die
neuen Raumlichkeiten des DB-Parkhauses wird die Radstation ca. 550 Stellplatze aufweisen.
Auf der Innenstadtseite des Hauptbahnhofs besteht Potenzial fiir eine weitere Radstation mit
mindestens gleicher Stellplatzanzahl. Bei einer zweiten RADStation im Bereich von Gleis 1,
ware es moglich, sich auf eine reine Unterbringung von Radern und Gepack zu konzentrie-
ren. Der Mitarbeiterbereich, die Werkstatt und das Lagern von Leihfahrradern kénnten wei-
terhin in der bisherigen Radstation untergebracht sein. Das Servicepersonal wirde in dem
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Fall lediglich Informationen vermitteln, sowie (Leih-/ Reparatur-) Rader annehmen und abge-
ben (der Austausch zwischen den beiden RADStationen wurde intern geregelt). Beim Ergéan-
zungsbau der RADStation sollte den Nutzern Uber einen automatisierten Zugang ein
24-stundiger Zugang gewahrt werden.

RADServicePoints kdnnen mehrere Funktionen erflllen. Als Einrichtung im Stadthauspark-
haus ware es vor allem eine B+R-Einrichtung (Stadtbahnlinien 66/67, Stralenbahnlinien
61/62). Einen weiteren Nutzen hatte diese Einrichtung fur Stadthausmitarbeiter und fur Ein-
kaufende in der Innenstadt. Ein Standort am Rhein (z.B. im Parkhaus Oper oder am Ful® der
Kennedybriicke) ware insbesondere flir Touristen sehr interessant. Radtouristen kdnnten dort
ihr Rad und ihr Gepack sicher abstellen, und dann zu Ful die Innenstadt erkunden. Schiffs-
und Busreisende konnten dort ein Fahrrad ausleihen und waren somit noch mobiler in der
Stadt unterwegs.

RADParkplatze sollen hauptsachlich den Einkaufenden in der Innenstadt, aber auch Be-
schéaftigten in der Innenstadt nutzen. Platziert an gréReren Umsteigehaltestellen ibernehmen
sie aber auch eine B+R-Funktion. Generell sollten RADParkplatze entlang der Zufahrtsach-
sen zur Innenstadt liegen und dort Radfahrer abfangen, damit der weitere (Einkaufs-) Weg zu
Fuld zurickgelegt wird. RADParkplatze sind eine wichtige MaRnahme, um Konflikte in den
Fullgangerbereichen zwischen Fuligangern und dem fahrenden und ruhenden Radverkehr
zu reduzieren. Folgende Standorte waren geeignet:

nord-6stlicher Bereich des Bertha-von-Suttner-Platz (Berliner Freiheit / Sandkaule),
e Ostseite der FuRgangerunterfiihrung Belderberg,

¢ Bischofsplatz
(vergl. auch Vorentwurf zum 1. Bauabschnitt ,Stadt zum Rhein®,
Drucksachen-Nr. 0912289EB4),

e Martinsplatz,
e Milheimer Platz und

e Bereich U-Bahn-Zugang Thomas-Mann-Str. / ,Schotterparkplatz®.

Stadtbezirk Bad Godesberg

Ebenso wie im Stadtzentrum Bonn ist es aufgrund von Nutzungskonkurrenzen und mangeln-
der freier Flachen im Bad Godesberger Zentrum schwierig, innerhalb des Fulligangerbereichs
das Angebot dezentraler Stellplatze stark auszuweiten. Deshalb sollte auch in Bad Godes-
berg versucht werden, das Prinzip ,Konzentration durch Service“ anzuwenden, d.h. etwas
grolere Anlagen am Rand des Fuldgangerbereichs anzulegen, die mehr Service bieten und
daher Radfahrer animieren, ihr Rad dort abzustellen. Zu den einzelnen Hierarchiestufen
vergl. die Ausfliihrungen in Kapitel 6.1.5.

Am Bad Godesberger Bahnhof ist mittel- bis langfristig die Einrichtung eines RADService-
Points oder einer RADStation zu Uberprifen.
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Uberdachte RADParkplatze sind in den Bereichen Am Michaelshof und Am Fronhof vorzuse-
hen. Die RADParkplatze mit Bike&Ride-Funktion am Busbahnhof Rheinallee und an der U-
Bahnstation Stadthalle sind auszubauen.

Neue, dezentral gelegene RADParkplatze sollten in ausreichender Anzahl bei der Umgestal-
tung der Koblenzer Strale vorgesehen werden, sowie ggf. zusatzlich im Bereich Am Fronhof
und in der Alten Bahnhofstral’e. Alte Vorderradhalter (z.B. an der Stadtteilbibliothek, Bezirks-
rathaus, etc.) sollten kurzfristig durch Anlehnbligel ausgetauscht werden.

/ \ / TN Legende
. Radstation

@ RadServicePoint

\ () Radparkplatz

lﬁ = Zufahrtachse
3 A F_ %

Abb. 6.20: Beispielhafte Standortvorschlage fir serviceorientierte Abstelleinrichtungen
in Bad Godesberg [eigene Darstellung]

Stadtbezirk Beuel

Die Straflenzliige im engeren Geschéaftsbereich weisen sehr schmale Seitenrdume auf, so
dass es kaum mdglich ist, weitere dezentrale Stellplatze im Zuge der Straf3en (v.a. F.-Breuer-
Stralle) unterzubringen. Weitere Stellplatze kénnten ggf. auf heutigen Pkw-Stellplatzen un-
tergebracht werden. Auch fur zentrale, grofRere Anlagen ist in fulllaufiger Entfernung kein
Raum vorhanden.

Ausgebaut werden sollten v.a. die Bike&Ride-Anlagen an der Verkniupfungshaltestelle Kon-
rad-Adenauer-Platz (steht aber in Verbindung mit der geplanten Bebauung) und am Bahnhof.
Am Bahnhof Beuel wird im Herbst 2010 ein Uberdachter RADParkplatz aufgebaut, mittel- bis
langfristig sollte ebenso wie in Bad Godesberg lber die Einrichtung eines RADServicePoints
oder einer kleinen RADStation nachgedacht werden.
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Stadtbezirk Hardtberg

Im Verlauf des Fullgangerbereichs (Geschaftszentrum) besteht ein gutes Angebot an Stell-
platzen fir den Radverkehr. Die Anzahl der Stellplatze muss derzeit nicht erhéht werden,
dahingegen sollten einzelne Vorderradhalter durch funktionale Abstellanlagen ausgetauscht
werden.

Die Uberdachten RADParkplatze am Duisdorfer Bahnhof sind beinahe vollstandig ausgelas-
tet. Diese Anlagen mussen entsprechend der vorhandenen Planungen zum P+R-Parkplatz
und des Beschlusses (Drucksachen-Nr. 0612418EB4; siehe auch Drucksachen-Nr.
0910404ST2) ausgebaut werden, indem ein RadParkplatz mit 40 Stellplatzen auf der nérdli-
chen Seite der Bahnanlage eingerichtet wird.

6.2 Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

Die Verkehrssicherheitsarbeit ist in allen Bereichen auszubauen. Besonders gefahrentrachti-
ge Verkehrsregelungen und Infrastrukturen sind dabei zu hinterfragen, die Kontrolle und
Sanktionierung regelwidrigen Verhaltens ist zu verstarken und die kommunikative Verkehrs-
sicherheitsarbeit zur Starkung des gewiinschten Verhaltens ist auszubauen.

6.2.1 Infrastrukturelle Erfordernisse

Die Freihaltung von Sichtbeziehungen gehdrt mit zu den wichtigsten Verkehrssicherheits-
malnahmen. Die Sichtbeziehungen sind bei der radverkehrsspezifischen Verkehrsschau
(vergl. Kapitel 7.1) zu Uberprifen. Im Zuge der jahrlichen Verkehrsschau kdnnten auch 6ffent-
lichkeitswirksame Aktionen durchgefiihrt werden, mit denen die Radfahrer aufgefordert wer-
den, Stellen mit unzureichenden Sichtverhaltnissen zu benennen. Zur Sicherstellung der
Sichtdreiecke ist das gesamte Malinahmenrepertoire (Freihaltung von Rdumen durch Ab-
sperrpfosten, Wegnahme von Stellplatzen und Badumen, Ruckschnitt von Straflenbegleitgriin)
einzusetzen. Uber das Radverkehrs-Audit (vergl. Kapitel 6.1.3) ist dafiir Sorge zu tragen,
dass Verkehrssicherheitsbelange des Radverkehrs bereits bei den Planungen bertcksichtigt
werden.

Neu- und Umbauplanungen sind nach den im Anhang aufgefiuihrten Planungskriterien bzw.
den aktuellen Regelwerken auszufiihren. Besonders gefahrentrachtige Regelungen wie Zwei-
richtungsradwege, die Griunpfeilbeschilderung und freie Rechtsabbieger an Dreiecksinseln
sind generell zu Uberprifen und ggf. aufzuheben.

An Unfallhdufungsstellen und problematischen Minikreisverkehren sind ortsspezifische L6-
sungen zu erarbeiten, ggf. sind Verkehrsverhaltensuntersuchungen durchzufihren, um kriti-
sche Situationen herauszufiltern.

Radwege im Zweirichtungsbetrieb weisen ein besonderes Konfliktpotenzial auf und sollten
nach VwV-StVO nur in Ausnahmefallen angeordnet werden. Innerorts sollte dies nur Gber ein
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Benutzungsrecht erfolgen, eine Benutzungspflicht ist vor allem auflerorts vorzusehen. Rad-
wege im Zweirichtungsbetrieb missen bei zu Uberfahrenden Grundstiickzufahrten und Ein-
mundungen besonders abgesichert werden (gute Sichtbeziehungen, Markierungen und ein-
deutige Beschilderung unter Verwendung des ZZ 1000-32). Am Anfang und Ende des Zwei-
richtungsradwegs ist die Uberquerung der Fahrbahn durch besondere MaRnahmen (z.B. Mit-
telinsel) zu sichern. Dementsprechend ware in Bonn zu Uberprifen, ob die Benutzungspflicht
bei Zweirichtungsradwegen aufgehoben werden sollten oder ob eine zusatzliche Absicherung
am Beginn/Ende oder an Einmindungen notwendig ist.

Grinpfeilregelung

In Bonn wird die Grunpfeilregelung relativ haufig eingesetzt. Dabei ist zu beachten, dass die-
se Regelung nicht angewendet werden darf, wenn der freigegebene Radverkehr auf dem zu
kreuzenden Radweg fir beide Richtungen zugelassen ist, oder der Radverkehr trotz Verbots
in der Gegenrichtung in erheblichem Umfang stattfindet und durch geeignete MaRnahmen
nicht ausreichend eingeschrankt werden kann und wenn die Lichtsignalanlage tUberwiegend
der Schulwegsicherung dient.

Zu den Abwagungskriterien vor Anordnung eines Grinpfeilschildes gehdren z.B. das mdgli-
che Blockieren der kreuzenden Radfahrer-/Fuflgangerfurt bei haufigen Abbiegevorgangen
langer Fahrzeuge und die haufige Benutzung der FuRgangerfurt von blinden und sehbehin-
derten Menschen.

Trotz dieser Ausschluss- und Abwagungskriterien zeigt sich in der Praxis, dass mit Griinpfeil-
schild ausgestattete Knotenpunkte besonders konflikttrachtig sind. Besonders auffallig sind

e das Nichtbeachten der Anhalteregelung. Beobachtungen zeigen, dass rund 70% der
Fahrzeuge nicht wie vorgeschrieben an der Haltlinie anhalten.

e das Fahren bis an die Sichtlinie mit relativ hohen Geschwindigkeiten, so dass bei
kreuzenden Radfahrern und Fufligangern entlang der flr sie freigegebenen Furt nicht
mehr rechtzeitig gebremst werden kann.

e die Furtblockade insbesondere durch langere Fahrzeuge. Fahrzeuge fahren bis zur
Sichtlinie und blockieren dabei die freigegebene Radfahrer-/Fulgangerfurt. Radfahrer
und FuBganger kénnen trotz GRUN nicht die Fahrbahn tiberqueren, teilweise versu-
chen sie vor oder hinter den blockierenden Fahrzeugen zu tUberqueren und werden
aufgrund eingeschrankter Sichtverhaltnisse von anderen Fahrzeugen gefahrdet.

e dass der zeitliche Sicherheitsvorsprung der Fullgangerfurt gegenliber den bedingt
vertraglichen Abbiegstromen auller Kraft gesetzt wird. Das bedeutet, dass bei Grin-
pfeilschild abbiegende Fahrzeuge ggf. gleichzeitig mit Uberquerenden Fuflgan-
gern/Radfahrern den Konfliktbereich erreichen, was zu schwerwiegenden Konflikten
fuhren kann.
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Aufgrund dieser zahlreichen potenziellen Konfliktsituationen sollte auf die Grinpfeilschild-
Regelung generell an Knotenpunkten bzw. deren Zufahrten verzichtet werden, bei denen eine
Radfahrer- und FuRgangerfurt eingerichtet ist.

Knotenpunkte mit freien Kfz-Rechtsabbiegern

Besonders problematisch ist eine Kombination der Seitenraumfihrung mit freien Kfz-
Rechtsabbiegern. Noch problematischer sind freie Rechtseinbiegefahrbahnen aus der unter-
geordneten Zufahrt. Hier besteht die Gefahr, dass ab- und einbiegende Kfz-Verkehre bei ho-
her Geschwindigkeit bzw. Konzentration auf die bevorrechtigten Kfz-Verkehre die Bevorrech-
tigung des Radfahrers missachtet. Bei der Neuanlage von Knotenpunkten sollte daher inne-
rorts grundsatzlich auf die Anlage von freien Rechtsabbiege- und Rechtseinbiegefahrstreifen
verzichtet werden. Bestehende Knotenpunkte mit freien Rechtsabbiegern sind samtlich da-
hingehend zu Uberprifen, ob der freie Kfz-Rechtsabbieger aus Leistungsfahigkeitsgrinden
zwingend notwendig ist — die Querung fur den Radverkehr ist dann z.B. durch enge Kurven-
radien und deutliche Fahrbahnmarkierungen besonders zu sichern — oder ob auf den freien
Kfz-Rechtsabbieger verzichtet werden kann.

An Knotenpunkten mit freien Kfz-Rechtsabbiegern ist zwischen den Knoten innerorts und
Knoten auflerorts zu unterscheiden. An Knotenpunkten innerorts ist moglichst eine Bevor-
rechtigung des Radverkehrs beizubehalten. Der Radverkehr ist dann analog zur Situation an
Einmindungen mit Rechtsabbiegestreifen mindestens 10,0m vor dem Knotenpunkt an die
Fahrbahn heranzuflhren und als Furt mit Einfarbung und Radfahrerpiktogrammen zwischen
Geradeausfahrstreifen und Rechtsabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs zu fluhren. Entlang von
mehrspurigen StralRen mit hdheren Geschwindigkeiten kann auch eine Heranfihrung an den
Knotenpunkt rechtsseitig des Rechtsabbiegestreifens und knotennaher Querung des Rechts-
abbiegestreifens erfolgen.

An Knotenpunkten auf3erorts ist die Seitenraumfiihrung der Regelfall. Aus Akzeptanzgrin-
den sollte auBerorts bei Fihrung Uber eine Rechtsabbiegefahrbahn der Radverkehr gegen-
uber dem Kfz-Rechtabbieger sowohl durch verkehrsrechtliche als auch durch bauliche Maf3-
nahmen eindeutig bevorrechtigt werden. Hierzu ist dem Kfz-Verkehr auf dem Rechtsabbieger
die Vorfahrt des Radfahrers durch VZ ,Vorfahrt gewahren!* anzuzeigen (entlang von Zwei-
richtungsradwegen mit Zusatzzeichen ,Radfahrer kreuzen von rechts und links“). Zusatzlich
sind auf der Fahrbahn vor der Querungsstelle Wartelinien zu markieren und die Furt mog-
lichst als Teilaufpflasterung auf Niveau der Geh-/ Radwege auszufiihren.

Fihrung in Minikreisverkehren

Die Konflikttrachtigkeit der aktuellen Ausgestaltung von Minikreisverkehren muss in Bonn
weiterhin beobachtet werden. Bislang wird die Kreisinsel mit Hilfe von sinusférmigen Uber-
gangssteinen erhoben ausgefihrt und mit Markierungsnageln entlang des Innenrings ausges-
tattet, so dass das regelwidrige Befahren (Abkirzen) durch Kfz weitestgehend vermieden
wird. Dennoch sind diese Minikreisverkehre unfallauffallig. Grundsatzlich musste daher tber-
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legt werden, ob die Kreisinsel Uber einen 4-5cm hohen Bord von der Kreisfahrbahn abzu-
grenzen ist.

6.2.2 Kontrollaktionen und Sanktionen

Zur Steigerung der Verkehrssicherheit sollten zu den bislang insbesondere von der Polizei
durchgefuhrten Aktionen weitere MaRnahmen ergriffen werden. Vordringlich sollten in regel-
mafRigen Abstanden Informationsaktionen an den Unfallhdufungsstellen durchgeflihrt werden.
Neben den Radfahrern sollten hierbei auch die Autofahrer direkt angesprochen und uber die
potenziellen Risiken aufgeklart werden. Zur taglichen Erinnerung an die Aktionen sind ggf.
Hinweisbeschilderungen an den Unfallhdufungsstellen anzubringen.

Die gefahrdende Abstellung von Fahrzeugen auf Rad- und Gehwegen sowie in Kreuzungsbe-
reichen und Bereichen von Uberquerungsstellen ist starker zu ahnden. Bei der Stérung von
Sichtbeziehungen und der Erzwingung von Ausweichmanévern auf Gehwege oder Fahrbah-
nen handelt es sich nicht nur um leichte Ordnungswidrigkeiten sondern um eine Gefahrdung
von Verkehrsteilnehmern, die auch das Abschleppen von Fahrzeugen rechtfertigt. Solche
verstarkt durchzufihrenden OrdnungsmafRnahmen sind allen Verkehrsteiinehmern beispiels-
weise Uber Pressemeldungen anzukundigen und zu erklaren.

6.2.3 Kommunikative Verkehrssicherheitsarbeit

Fir Radfahrer sind zielgruppenorientierte Fahrsicherheitstrainings anzubieten, in denen nicht
nur das regelkonforme Fahren beigebracht wird, sondern auch Grenzerfahrungen beim Rad-
fahren vermittelt werden. Wahrend Kinder im Kindergartenalter ein Laufradtraining erhalten,
kdnnte dies bei Jugendlichen eine Art ,Stunt-Training” sein. Fur Senioren bietet die Polizei
Kurse zum verkehrssicheren Radfahren bereits in Kooperation mit der Volkshochschule an.

Auch wenn die technische Ausrustung nicht zu den bedeutenden Unfallursachen gehért, soll-
te auch dafir Sorge getragen werden, dass Radfahrer mit einem verkehrstiichtigen Fahrrad
unterwegs sind. Hierfiir sind unterschiedlichste Malinahmen vorstellbar:

¢ Die Wahl des Fahrrades wird u.a. durch die Qualitat der Abstellanlagen (vergl. Kapitel
6.1.7) beeinflusst.

o Bei Ferienworkshops kénnten Kindern und Jugendlichen die Instandhaltung ihrer ei-
genen Rader oder von Radern aus dem Fundburo vermittelt werden. Fur Erwachsene
sind Workshops in Kooperation mit dem ADFC oder der Volkshochschule denkbar.

e Im Zuge einer Handleraktion kdnnten Radfahrer Gber technische Ausriistungen bera-
ten werden. Diese Aktion kénnte im Zusammenhang mit dem Tag der Mobilitat (vergl.
Kapitel 6.3) durchgefuhrt werden.

e Bei abendlichen Lichtaktionen der Polizei sollten technische Helfer vor Ort sein, die
bei den Radfahrern sofort kleine Reparaturen durchfiihren.
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Neben diesen Aktionen fir Radfahrer sind auch Pkw- und Lkw-Fahrer starker fiir die Radver-
kehrsbelange und potenzielle Gefahrensituationen zu sensibilisieren. In den Fahrschulen
mussten spezifische Gefahrensituationen (z.B. 2-Richtungsradwege) deutlicher angespro-
chen werden. Ggf. sind Informationsflyer zu erarbeiten, die an die Fahrschulen und an Spedi-
teure verteilt werden.

6.3 Ausbau der Information- und Kommunikation

Ein groRer Teil der Kommunikation zwischen der Bundesstadt Bonn (Fachabteilungen) und
den Zielgruppen findet tber die Arbeitskreise statt. Daneben sollten aber auch vielfaltige wei-
tere offentlichkeitswirksame Kommunikationsmdglichkeiten angeboten werden.

Eines der wichtigsten Angebote ist der Aufbau einer 6ffentlich zugangliche Informations-
und Kommunikationsplattform, um die Bonner Burgerschaft umfangreich in die Radver-
kehrsférderung einzubinden. Uber eine méglichst separate Internetseite (leicht zu merkende
Homepage-Bezeichnung!) kénnen besonders viele Menschen in relativ einfacher Weise er-
reicht werden.

Die Erarbeitung und Aktualisierung der Inhalte, aber insbesondere die Beantwortung von An-
fragen und die Bearbeitung / Weitergabe von Meldungen aus dem Meldungsmanager sind
sehr zeitintensiv und kénnen nur von einer daflir zustandigen Person (,Fahrradbeauftragter)
geleistet werden.

Die Internetseite konnte folgende Inhalte aufweisen:
o Nennung eines Ansprechpartners
e Links zu aktiven gesellschaftlichen Akteuren aus dem Radverkehrsbereich

e Darstellung des heutigen Radverkehrsangebots auf interaktiven Ubersichtskarten:
Routen (Radwege), Abstellmdglichkeiten, etc.

¢ Information Gber neue MalRnahmen
¢ Information Uber Verkehrsregelungen nach StVO (auch zum Download)
¢ Information Uber Bonner Freizeitrouten (auch zum Download)

o Kommunikationsmoglichkeit Uber Versendung von Nachrichten, ggf. Angebot einer
Birgersprechstunde Uber eine Chatmdglichkeit (z.B. einmal wdchentlich eine Stunde)

e Einpassung des Meldungsmanagers (ggf. Link) des Landes NRW (Radverkehrsnetz
NRW) zur Mangelmeldung, dessen kommunale Anwendung in Planung ist und des-
sen Nutzung den Kommunen vermutlich kostenlos zur Verfliigung gestellt wird

e Fragebogen fir den Bonner Fahrrad-Klimatest (vergl. 6.1.3)

Mit dem Start der neuen Internetseite kdnnte ein Logo- bzw. Mottowettbewerb bei der Bon-
ner Bevdlkerung und in den Schulen durchgefuhrt werden. Das Logo bzw. Motto soll dazu
beitragen, dass sich die Bonner (noch) starker mit dem Radverkehr identifizieren.
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Zu einer verbesserten Informationspolitik gehort auch die Aktualisierung, Vereinheitlichung
sowie Verbreiterung der Themenpalette bei den gedruckten Informationsmedien. Diese
Dokumente sollten auf der Internetseite zum Download bereitgestellt werden. Als Flyer bzw.
Broschuren waren denkbar:

¢ Information zu freigegebenen Ful3gangerbereichen (Aktualisierung, Anpassung CD)
¢ Kinder-Rallyes (Anpassung CD)

e gegenseitige Rucksichtnahme FulRganger — Radfahrer

¢ Information zu Fahrradabstellanlagen in den Bezirkszentren

¢ Information zu B+R-Anlagen

¢ Information zu Abstellanlagen am Wohnort, an der Arbeitsstelle, beim Einzelhandel
¢ Information zum Radverkehr in der StVO (EinbahnstraRen, Fahrradstral3en, etc.)

¢ Information zur Verkehrssicherheit (toter Winkel, Zweirichtungsradwege, etc.)

¢ Information zur Fahrradvermietung

o etc.

Eine weitere Moglichkeit, offentlichkeitswirksam (zielgruppenorientierte) Radverkehrsférde-
rung in die Burgerschaft zu transferieren, sind spezifische Aktionswochen, die mit einem
Radverkehrstag oder besser einem Tag der Mobilitat feierlich abgeschlossen werden. Die
Aktionswochen sollten zielgruppenspezifische Mottos besitzen (z.B. Aktiv im Alter, Mit dem
Rad zur Schule und in den Kindergarten, etc.) und kénnen unterschiedlich ausgestaltet wer-
den. Direkte Aktionen mit den Zielgruppen oder Wettbewerbe sind dabei ebenso denkbar wie
Schulungsveranstaltungen. Der Tag der Mobilitat ersetzt den Verkehrssicherheitstag und
dient starker dazu, die verschiedenen Verkehrstrager vorzustellen und auf einen verantwortli-
chen Umgang bei Nutzung von Verkehrsmitteln hinzuwirken sowie, um auf notwendige Be-
dirfnisse insbesondere von Radfahrern und FuRgangern aufmerksam zu machen.

Erganzend sollten regelméRig die folgend beispielhaft aufgefiihrten Aktionsideen der AGFS’
aufgegriffen werden, fir die eine Vielzahl von Informationsmaterialien zur Verfigung gestellt
werden:

e Kampagne ,Ich bin die Energie.”
e Fahrradpreis ,best for bike®

o Initiative ,City-Marketing Fahrrad*
e Kampagne “Nina”

“Aktion Licht” / “Armleuchter”

Bei der Organisation der Aktionswochen sind mdglichst ,Kimmerer® zu aktivieren, so dass
das jeweilige Thema auch ohne spezielle Aktion ein fester Bestandteil der Bonner Radver-
kehrsférderung bleibt und in die Netzwerkarbeit integriert wird.

” weitere Informationen unter www.fahrradfreundlich.nrw.de
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Bestandteil einer gesteigerten Informations- und Kommunikationspolitik ist auch der Einstieg
in eine umfassende Mobilitatsberatung. Diese kdnnte von Mitarbeitern der Stadt Bonn
durchgefuhrt werden oder beispielsweise auch im Sinne einer Mobilitdtspartnerschaft von den
Stadtwerken als kommunaler Verkehrsbetrieb. In diesem Bereich haben sich das individuali-
sierte Marketing (direkte Ansprache und Beratung von Birgern) und NeubUrgerpakete als
besonders effektiv herausgestellt.

Auch die Umstrukturierung der klassischen Verkehrserziehung hin zu einer Mobilitatserzie-
hung in den Schulen und Kindergarten ist ein wichtiger Punkt, der dem Bereich Information
und Kommunikation zugeordnet werden kann. Hierfur ware es notwendig, dass von einer in
der Stadtverwaltung zu schaffenden Anlaufstelle verkehrspadagogische Konzepte und Unter-
richtsmaterialien erstellt bzw. zusammengestellt werden, die inhaltlich auf den Zielen der
Radverkehrsférderung basieren.

— Der Aufbau einer Internetseite sollte vordringlich realisiert werden, da man hiermit ein fle-
xibles Instrument erhalt, um zeitnah, umfangreich und kostengtinstig die Birger zu informie-
ren. Je nach Ausstattung und Aufbau der Internetseite lasst sich diese auch modular im Laufe
der Zeit um zahlreiche Kommunikationsmdglichkeiten (bspw. Nachrichtenformular, Mangel-
meldung, Fahrradklimatest) erweitern. Bei der Erstellung einer modular ausbaufahigen Inter-
netseite ist mit ca. 10.000 bis 15.000 Euro zu rechnen.

Ein Logo- bzw. Mottowettbewerb kann beinahe kostenneutral durchgefiihrt werden, wenn die
Organisation stadtintern durchgefiihrt wird und fir z.B. ausgelobte Preise Sponsoren gefun-
den werden.

Das Angebot der Informationsflyer bzw. -broschiren sollte im Laufe der nachsten Jahre aktu-
alisiert und ausgeweitet werden, wobei vorhandene Materialien der AGFS zuséatzlich genutzt
werden sollten. Die Kosten fir den Druck und die Erarbeitung eines Flyers liegen bei rund
5.000 bis 10.000 Euro (je nach Auflagenhéhe).

Aktionswochen sollten moglichst in Kooperation mit den Mitgliedern der Arbeitskreise bzw.
Vertretern von Zielgruppen (,Kimmerer“) durchgefihrt werden. Bei einem Tag der Mobilitat
ist ahnlich wie beim bisherigen Verkehrssicherheitstag eine finanzielle Beteiligung der Stadt
Bonn in H6he von ca. 20.000 Euro notwendig. Fur diese Veranstaltungen sollten maglichst
private Sponsoren gefunden werden.

Zeitlich und finanziell am aufwandigsten ist der Aufbau einer Mobilitdtsberatung und einer
Mobilitatserziehung. Kurz- bis mittelfristig sollten Neubirgerpakete zusammengestellt wer-
den, deren Inhalte auch im Laufe der Zeit ausgebaut werden kénnen. Zunachst kénnten vor-
handene Infomaterialien beigelegt werden (Fahrradstadtplan, Infoflyer), so dass Investitions-
kosten pro Neuburgerpaket von ca. 15 Euro anfallen wirden.

Auch bei der Mobilitatserziehung kann zunachst auf zahlreich vorhandene Materialien zu-
rickgegriffen werden. Zunachst sollte eine Anfangsberatung eines externen Gutachters zur
Aktivierung des Prozesses vergeben werden.
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6.4 Ausbau der Zielgruppen-Netzwerke

Neben der klassischen Radverkehrsforderung mit der Bereitstellung eines gesamtstadti-
schen, hierarchisch aufgebauten Radverkehrsnetzes und weiterer allgemeiner Radverkehrs-
infrastrukturen (vergl. Kapitel 6.1) hat sich eine zielgruppenorientierte Radverkehrsférderung,
die speziell auf die Bedurfnisse einzelner Zielgruppen eingeht, als besonders zielfihrend und
nachhaltig bewahrt. Der Ausbau solch einer Forderstrategie bedarf wie oben beschrieben
eines intensiven personellen Einsatzes.

Fir eine zielgruppenorientierte Férderung ist das Instrument der Netzwerke einzusetzen. Mit
dem Runden Tisch Radverkehr und den drei Arbeitskreisen ,Fahrradinfrastruktur®, ,Mit dem
Rad zur Schule* und ,Mit dem Rad zur Arbeit* besitzt die Stadt Bonn bereits eine gute Basis
zielgruppenorientierter Netzwerke. Um diese funktionierende Struktur zu starken, kénnten zur
Einbindung weiterer Zielgruppen bestehende Arbeitskreise inhaltlich sowie personell erganzt
und umstrukturiert werden. Neben einem festen Stamm an Arbeitskreismitgliedern kdnnten
weitere Gaste projektbezogen eingebunden werden.

Die Umstrukturierung der Arbeitskreise konnte folgendermallen aussehen:

AK ,Fahrradinfrastruktur® — AK ,Radverkehr*
Die Umbenennung wirde dem Bedurfnis gerecht werden, neben der Fahrradinfrastruktur

auch die Bereiche Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit, Handlungsanreize sowie Service
und Dienstleistungen in die Radverkehrsférderung einzubeziehen. Der Arbeitskreis arbeitet
zielgruppenubergreifend.

AK ,Mit dem Rad zur Schule”
— AK ,Mit dem Rad zur Ausbildung” bzw. ,Kind und Jugendliche aufs Fahrrad”

Neben den Schilern kénnten somit die Bedurfnisse der Kindergartenkinder, Auszubildenden
und Studierenden bertcksichtigt werden.

AK  Mit dem Rad zur Arbeit*
— AK ,Mit dem Rad zur Arbeit — Gesundheitsforderung im Betrieb”

Bei diesem neu strukturierten Arbeitskreis kdnnten auch weitere Akteure aus dem Gesund-
heitsbereich eingebunden werden.

Neben diesen drei Arbeitskreisen kénnte die Einrichtung weiterer Arbeitskreise, bei Sicher-
stellung der Betreuung, beispielsweise zu den Themen ,Radfahren im Alter®, ,Radfahren in
der Freizeit* oder ,Mit dem Rad zum Einkauf” diskutiert werden.

Zur Aktivierung von Zielgruppennetzwerken sowie dem inhaltlichen Austausch und der Orga-
nisation gemeinsamer Aktivitaten muss zwischen den Arbeitskreisen und den Rad-Nutzern
sowie weiteren Akteuren ein kontinuierlicher Kommunikationsprozess aufgebaut werden
(vergl. Kapitel 6.3).

Damit einzelne Radverkehrsmaflinahmen, Konzepte und Aktionen in einem strategischen
Zusammenhang stehen, bestinde in den Arbeitskreisen die Moglichkeit einzelne Strategie-

AB Stadtverkehr GbR



Bonn - Fahrrad-Hauptstadt 2020 106

bausteine zu formulieren. Fir jeden Strategiebaustein waren dann RadverkehrsmaflRnahmen,
Konzepte und Aktionen aus den Bereichen Offentlichkeitsarbeit, Handlungsanreize, Infra-
struktur und Service auszuwahlen und im Austausch mit den Rad-Nutzern zu kommunizieren.
Erweiterungsfahige Vorschlage flr Strategiebausteine und MaRnahmen finden sich im An-
hang.

— Ein Strategiebaustein ware z.B. ,Von A nach B in Bonn®, mit dem gesamtstadtische Ver-
bindungen realisiert und kommuniziert werden sollen. Aus dem Bereich Infrastruktur ware die
SchlieBung von Netzlicken vordringlich. Die Fertigstellung einer Verbindung kénnte mit ei-
nem kleinen Fest und einer Befahrung zusammen mit den Bezirksblrgermeistern erdffnet
werden. Der gesamte Umsetzungsprozess ist auf einer speziellen Radverkehrswebsite dar-
zustellen, wobei Rad-Nutzer auch die Mdglichkeit der Angabe von Hinweisen und Empfeh-
lungen eingeraumt werden sollte.

Im Einzelnen sollten in Bonn folgende Zielgruppen (Rad-Nutzer) tber die Radverkehrsférde-
rung angesprochen werden und wenn maoglich und noch nicht geschehen, in Netzwerken
organisiert und mobilisiert werden:

e Kinder o Berufstatige

e Schiler e Senioren

e Auszubildende e Konsumenten / Kunden
e Studenten o Freizeitradler / Touristen

Die Radverkehrsférderung von Zielgruppen und deren Aktivierung ist zunachst eine Aufgabe
der Stadt Bonn, die z.B. als einen Schritt Vertreter dieser Zielgruppen (,Kimmerer®) in die
bestehenden Arbeitskreise einladen kann. Hieraus kdnnten sich dann, wie heute beispiels-
weise mit dem ADFC und der AOK, Kooperationen mit Externen herausbilden, um gemein-
sam spezifische Infrastruktur-MaRnahmen, Fahrrad-Dienstleistungen und Marketingmaf3-
nahmen flr ausgewahlte Rad-Nutzerzielgruppen zu diskutieren, zu organisieren und mog-
lichst auch umzusetzen. Hierdurch kénnte die Plattform der Aktiven und der Aktivitaten far
den Radverkehr in Bonn verbreitert werden.

Zu den potenziellen Vertretern von Zielgruppen (,Kimmerern®) zahlen neben den verschie-
denen Amtern der 6ffentlichen Verwaltungen auch Parteien, Verbande und Akteure aus dem
Bildungsbereich und der Privatwirtschaft:

¢  Kommunalpolitik ¢ Unternehmen

e Polizei e Lehrer-, Elternverbande

e Fahrrad-, Umweltlobby e Universitatsverwaltung, ASTA

e Einzelhandel e  Tourismus und Congress GmbH
e Stadtwerke / VRS e Krankenkassen

e Presse, Medien e  Kultureinrichtungen

e Caritas (Radstation) o efc.
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FAHRRAD

BICYCLE Bundesstadt Bonn
B T e als Akteur und Koordinator
Kinder . Schiler | Stadtverwaltung Kommunalpolitik
Auszubildende Studierende | Polizei | Fahrrad-, Umweltlobby
Berufstatige Senioren | Einzelhandel Unternehmen
| Konsumenten/Kunden Freizeitradlerfrouristen. Gewerkschaften | Schulen / Eltern
Uni, ASTA T&C GmbH
Stadtwerke Bonn VRS
Presse, Medien Kultureinrichtungen
Krankenkassen Caritas (Radstation)
Volkshochschule weitere
8-
AK “Radverkehr”

AK “Mit dem Rad zur Ausbildung”

AK "Mit dem Rad zur Arbeit - Gesundheit”

ggf. weitere Arbeitskreise

- -

Strategiebausteine zur

Strategiebausteine zur
Erhohung der Sicherheit

Steigerung des Radverkehrsanteils

Von A nach B in Bonn
Mobil in der Innenstadt

Sicher durch Bonn

Mobil in Bad Godesberg Sicher durch die Bonner Nacht
Mobil in Beuel Sicher zur Schule
Mobil in Hardtberg Ubung macht den Meister
Freizeitradeln als Chance e,

Mit dem Rad zur Bahn
Aktiv im Alter
etc.

MaBnahmen, Konzepte und Aktionen

aus den Handlungsbereichen

Offentlichkeitsarbeit, Handlungsanreize, Infrastruktur, Service

Abb. 6.21: Starkung von Zielgruppennetzwerken und mégliche Auswahl von Strategiebausteinen

[eigene Darstellung]
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6.5 Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

Die Bundesstadt Bonn muss in lhrer Gesamtheit, mit ihren Mitarbeitern und politischen Ver-
tretern, den Prozess ,Fahrrad-Hauptstadt 2020“ als Akteur und Koordinator gestalten. Sie
muss sich verpflichtet fliihlen, entsprechend ihrer Moglichkeiten die definierten Ziele aus Kapi-
tel 3 zu erreichen. Handlungen, die zu einer Férderung des Radverkehrs beitragen, kdnnen
dabei sehr vielseitig sein. Kostenneutrale Prioritatensetzungen bei politischen Entscheidun-
gen und bei der Verteilung vorhandener finanzieller Mittel sowie die Ubernahme einer Vor-
bildfunktion gehdren beispielsweise ebenso dazu, wie eine bessere finanzielle Ausstattung
der Radverkehrsférderung.

Damit das Radfahren in der Stadt mit positiven Emotionen besetzt wird, muss die Bundes-
stadt Bonn eine Vorbildfunktion Ubernehmen. Ein Rad fahrender Oberblrgermeister, Rad
fahrende Burgermeister und politische Vertreter erzeugen dabei genauso ein positives Rad-
verkehrsimage wie beispielsweise eine Ausweitung der Dienstfahrraderflotte fir die Beschaf-
tigten der stadtischen Verwaltung. Damit diese Rader im Stadtbild auffallen, ist ein spezielles
Design zu wahlen, das an die motorisierten Dienstwagen angelehnt ist. Ein Teil der Flotte
sollte aus Pedelecs® bestehen, damit auch weitere Fahrten im Stadtraum méglichst anstren-
gungslos bewaltigt werden kdénnen. Derzeit besitzt die Bundesstadt Bonn ca. 85 Pkw (36 da-
von im Stadthaus) und 10 Dienstrader im Stadthaus (zzgl. einzelner Rader in verschiedenen
Amtern). Die Flotte der Dienstrader sollte um mindestens 10 weitere Rader und 10 Pedelecs
aufgerlstet werden. Eine weitere Mdglichkeit besteht darin, Mitarbeitern, die in einem 10km-
Radius von ihrer Arbeitsstelle wohnen ein Geschaftsfahrrad zu Leasing-Konditionen anzubie-
ten oder die Kilometergelderstattung fir Wege mit dem Rad® zu erhdhen.

— MaRnahmen zur Starkung der Vorbildfunktion sind hauptsachlich offentlichkeitswirksam.
Bei Einsparung von Dienstwegen mit Kraftfahrzeugen oder der Verkleinerung der Dienstwa-
genflotte kdnnen Einsparungseffekte erzielt werden. Der Ausbau der Dienstraderflotte erfor-
dert einen Investitionsaufwand von ca. 800 Euro pro Rad bzw. 2.000 Euro pro Pedelec.

8 Pedal Electric Cycle (Pedelec) ist ein Fahrrad mit einer Tretkraftunterstiitzung durch einen Elektromotor. Pede-
lecs fahren max. 25 km/h und gelten als Fahrrader (im Gegensatz zu sog. E-Bikes, Elektrofahrradern).

° Die Angaben zur Fahrzeugflotte und der Vorschlag einer Erhdhung der Kilometergelderstattung stammt aus dem
»Konzept zur Optimierung der dienstlichen Mobilitdt und Mitarbeiter-Mobilitat der Bundesstadt Bonn®, EcoLibro Mai
2010
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7 Realisierungsprogramm Fahrradhauptstadt 2020

Im Realisierungsprogramm werden fir die einzelnen Jahre Vorschlage zur Umsetzung der
vorgeschlagenen MaflRnahmen aus den Handlungsbereichen unterbreitet. Die MaRnahmen
sind unterteilt in einen vordringlichen und einen weiteren Bedarf. Je nach Mittelausstattung
kénnen diese Vorschlage erganzt werden um MalRnahmenvorschlage aus dem Anhang, wo-
bei die Auswahl weiterer Malnahmen mdglichst in den Arbeitskreisen des Runden Tisches
Radverkehr diskutiert werden sollte.

Zunachst soll aber in kurzer Form dargestellt werden, welche Aufgaben sich der stadtischen
Verwaltung stellen, und welche Konsequenzen sich hinsichtlich der finanziellen und personel-
len Ausstattung daraus ergeben, um das das Erreichen des Ziels ,Fahrradhauptstadt” sicher-
zustellen.

7.1 Aufgaben der Stadtverwaltung

Bei der Radverkehrsférderung handelt es sich um einen breit angelegten Themen- und Auf-
gabenkomplex, der nur dann in effektiver Weise zur Erreichung der festgesetzten Ziele fihrt,
wenn mdglichst viele Amter und Personen sich dem Radverkehr verpflichtet fiihlen. Alle De-
zernate und einzelnen Amter sollten ihre bisherigen Aktivitdten beziiglich des Radverkehrs
Uberprifen und den mdglichen Beitrag zur Radverkehrsforderung benennen.

Eine Umstrukturierung bei den fachlichen Zustandigkeiten des bestehenden Personals inner-
halb der Fachamter bzw. ein personeller Ausbau der jeweiligen Fachamter ist erforderlich,
wenn die wichtigen und zeitaufwandigen Bereiche Kommunikation (Netzwerke, Mobilitatsbe-
ratung, Offentlichkeitsarbeit, etc.) und Qualititsmanagement (Méangelerfassung und —
bearbeitung, Verkehrsschau fur Radverkehr, etc.) erweitert werden sollen.

Folgende Aufgaben miissen in verschiedenen Dezernaten bzw. Amtern erfiillt werden:
¢ Koordinierung und Gestaltung der Radverkehrsférderung

e Radverkehrsplanung

¢ MaRnahmenumsetzung und Unterhaltung der Infrastruktur

¢ Aufbau und Pflege eines Radverkehrskatasters (Datenpflege)

¢ Informationsvermittlung zum Aufbau und zur Férderung von Radverkehrsinfrastrukturen
(z.B. Abstellanlagen etc.) bei privaten Bauherren, 6ffentlichen Einrichtungen wie Schulen
und Badern und Arbeitgebern sowie Durchsetzung im Rahmen der gesetzlichen Bestim-
mungen (z.B. Landesbauordnung). Hinsichtlich Abstellanlagen gibt eine Informationsbro-
schire der AGFS Hinweise zum Fahrradparken fir Architekten und Bauherren (vergl. An-
hang A.6).

¢ In den Nahverkehrsplanen ist die Verknipfung des 6ffentlichen Verkehrs und des Radver-
kehrs zu berlcksichtigen.
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o Nutzung der Kontakte zur Privatwirtschaft (u.a. Einzelhandel, groRe Unternehmen), um die
Themenkomplexe ,Mit dem Rad zur Arbeit* und ,Mit dem Rad zum Einkauf* voranzutrei-
ben, indem Informationen zum Radverkehr und Mobilititsmanagement weitergegeben und
Ansprechpartner vermittelt werden. Ggf. kénnen die Beziehungen auch dazu genutzt wer-
den, Projekte in Form einer ppp — public privat partnership durchzufuihren oder Sponsoren
zu gewinnen.

e Starkung der Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr. MaRnahmen zur Radverkehrsforde-
rung sind zu erlautern und sind in den entsprechenden Medien zu platzieren.

e Prufung der Dienstverkehre dahingehend, ob mehr Fahrten mit dem Rad zuriickgelegt
werden konnen und ob die Pauschalen fur die Reisekostenerstattung stéarker an die Rad-
verkehrsbelange angepasst werden kénnen. Vergl. auch die Ausfuhrungen in Kapitel 6.5
und im Gutachten von EcoLibro.'°

e LOsung von Problemen mit abgestellten Kraftfahrzeugen auf Radverkehrsanlagen, mit der
Baustellensicherung im Bereich von Radverkehrsanlagen und mit stadtgestalterisch st6-
rend und verkehrlich behindernd abgestellten Fahrraddern im 6ffentlichen Raum. In welcher
Form Baustellensicherungen radverkehrsspezifisch auszufiihren sind, vermittelt eine Bro-
schire der AGFS (vergl. Anhang A.8). Diese Broschire sollte den ausfuhrenden Baufir-
men zur Verfligung gestellt werden, die Ausgestaltung der Baustellensicherung ist von ge-
schultem Personal zu tberprifen. Das sog. ,wilde Fahrradparken® ist auch verstarkt zu
sanktionieren. Schrottrader sind regelmafiig zu entfernen, ebenso wie v.a. fur FulRganger
gefahrdend abgestellte Rader. Die Sanktionierung ist auf jeden Fall mit der Angebotser-
weiterung von Abstellanlagen (vergl. Kapitel 6.1.5 und 6.1.7) und Informationskampagnen
zu begleiten.

e Der kommunale Haushaltsplan ist bezuglich des Radverkehrs transparenter zu gestalten
(vergl. Kapitel 7.2).

e Starkung der Aufklarungsarbeit zu den gesundheitlichen Auswirkungen des Radfahrens in
der Bevolkerung und bei Unternehmen.

e Starkung der Aufklarungsarbeit zum Beitrag der Radverkehrsforderung beziglich Umwelt-
und Klimaschutz.

e Durchfiihrung von MafRnahmen, damit die Radverkehrsanlagen gefahrlos und komfortabel
zu jeder Jahreszeit befahren werden kénnen. Dies betrifft den Rickschnitt von StraRenbe-
gleitgriin ebenso wie den Winterdienst und sollte mindestens entlang des Hauptroutennet-
zes erfolgen (vergl. Kapitel 6.1.4).

10 EcoLibro: ~Konzept zur Optimierung der dienstlichen Mobilitdét und Mitarbeiter-Mobilitét der Bundesstadt Bonn®,
Mai 2010
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o Uberpriifung bei allen groReren Veranstaltungen, inwieweit die Belange des Radverkehrs
bislang bericksichtigt werden und ob FérdermalRnahmen getroffen werden kénnen. Dies
betrifft v.a. den ruhenden Radverkehr, indem z.B. mobile Abstellanlagen angeboten wer-
den. Aber auch spezielle Kulturprogramme wie z.B. Radverkehr im Film kdnnten in Koope-
ration mit den Bonner Kinos aufgestellt werden.

e Starkung des Radverkehrs in den Schulen. Der Bereich Mobilitatserziehung sollte Gber
das Aufstellen padagogischer Konzepte gestarkt werden (vergl. Kapitel 6.3).

7.2 Haushalt und Mittelausstattung

Grundlage der Zielerreichung ist eine ausreichende Mittelausstattung fir den Radverkehr.
Eine grofere finanzielle Ausstattung der Radverkehrsférderung ist notwendig, wenn weitere,
teilweise kostenintensive InfrastrukturmalRnahmen verstarkt umgesetzt werden sollen. Eben-
so bedarf es weiterer finanzieller Mittel, wenn zukinftig Mallnahmen zur Bereitstellung von
Informationen (z.B. Entwicklung Internetseite, etc.) verwirklicht und Evaluierungen (Radver-
kehrszahlungen, Fahrradklimatest, etc.) durchgefihrt werden sollen.

Zur Einschatzung eines notwendigen Mittelbedarfs ist ein Vergleich mit anderen Stadten
sinnvoll. Da veréffentlichte Untersuchungen hierzu aber knapp 20 Jahre alt sind, soll hier nur
der einmaligen Mittelbedarf von 400,- DM (204,5 €) pro Einwohner je Stadt fur die Radver-
kehrsférderung im Sinne des ,Radverkehr als System* (vergl. Kapitel 4.2.1) erwahnt werden,
den das Umweltbundesamt im Jahr 1987 gefordert hat. Bei Beriicksichtigung der Preisni-
veauentwicklung ware dies fir Bonn ein Betrag von ca. 300 € pro Einwohner bzw. insgesamt
95 Millionen Euro."

Als Beispiele sollen die Stadte Minchen und Koéln erwahnt werden. Minchen hat 2009 Uber
einen Grundsatzbeschluss sechs neue Stellen fir den Radverkehr geschaffen und im Haus-
halt eine jahrliche ,Fahrradpauschale” von 4,5 Mio Euro (inkl. Personal) bereitgestellt. Allein
fur die Jahre 2010 bis 2013 wurden Mittel fur eine Fahrradmarketingkampagne in Hohe von
rund 4 Mio. Euro bereitgestellt. In den Jahren 1990 bis 2002 wurden immerhin 35 Mio Euro in
den Radverkehr investiert.

Bei der Stadt KéIn wurden 2009 drei neue und unbefristete Vollzeitstellen eingerichtet, die
sich zusatzlich um die Radverkehrsférderung kimmern.

Auch der kommunale Haushaltsplan ist im Zusammenhang mit einer ausreichenden Mittel-
ausstattung transparenter zu gestalten, indem spezielle Haushaltsstellen flir den Radverkehr
eingerichtet werden. Hierbei ist nach Mitteln fir die Unterhaltung, den Bau und die Netzwerk-
/Offentlichkeitsarbeit zu unterscheiden. So wére z.B. auch ein eigener Haushaltstitel zur Be-
seitigung kleiner baulicher Mangel notwendig, damit diese im laufenden Geschéaft beseitigt
werden konnten.

" grobe Berechnung nach Angaben zur int. Preisniveauentwicklung des IWF. Einwohner 2009: 317.380
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Bei der Finanzierung von MaRnahmen ist projektbezogen jeweils zu Uberprifen, ob private
Kooperationspartner wie die Universitat oder die Bonner City Parkraum GmbH gewonnen
werden koénnen. Einnahmen wie z.B. aus der Stellplatzablése sollten mindestens zu einem
Teil zweckgebunden in Radverkehrsmalinahmen investiert werden.

— Unabhangig von der Hohe der zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel waren fur eine
groRere Transparenz eigenstandige Haushaltsstellen fiur den Radverkehr sinnvoll und kos-
tenneutral einzurichten. Ein eigener Haushaltstitel zur Beseitigung kleiner baulicher Schaden
ist unabdingbar fur eine effektive und zligige Mangelbeseitigung.

Neben finanziellen Mitteln flir investive Infrastrukturmanahmen sind auch Mittel zur Unter-
haltung, Evaluierung sowie Information und Kommunikation bereitzustellen.

7.3 Personelle Ausstattung

Der Ausbau der Radverkehrsférderung erfordert eine zeitintensive Bearbeitung, Betreuung
und Koordinierung durch Mitarbeiter der zustandigen Fachamter. Die Umsetzung und Unter-
haltung der Radverkehrsinfrastruktur sowie eine ausgeweitete Netzwerk- und Offentlichkeits-
arbeit kann von Mitarbeitern nur als alleinig zu betreuende Aufgabe erledigt werden. Ggf.
kann durch eine personelle Umstrukturierung mit Festlegung von (ausgeweiteten) Zustandig-
keiten flr den Radverkehr eine stringentere Radverkehrsférderung erreicht werden.

Idealerweise erfordert eine aktiv gestaltende Radverkehrsférderung jedoch eine ausreichen-
de personelle Ausstattung mit ein bis drei Vollzeitstellen.

Ein bis zwei Mitarbeiter kdnnten dabei die vielseitigen Aufgaben im Sinne eines Fahrradbe-
auftragten bzw. Beauftragten fir den nichtmotorisierten Verkehr erfillen. Hierzu gehéren bei-
spielsweise:

e Kommunikation mit den Blrgern:

z.B. die Inhalte einer Internetseite zusammenstellen und aktualisieren, Befragungen / Zah-
lungen durchfiihren sowie auswerten und Blirgeranfragen beantworten, Informationsbro-
schiren erstellen, Unternehmen beraten, etc.

e verwaltungsinterne Aufgaben:

z.B. (Radverkehrs-) Planungen auf Radverkehrsbelange sichten, stadtische Mitarbeiter
schulen bzw. Uber Radverkehrsthemen aufklaren, politische Anfragen beantworten und
Vorlagen verfassen, etc.

o Netzwerkaufgaben:

z.B. Arbeitskreise vorbereiten, moderieren und deren Ergebnisse aufbereiten, zielgrup-
penspezifische Aktionen organisieren und durchflihren, potenzielle ,Kimmerer* bzw. ge-
sellschaftliche Akteure sowie potenzielle (finanzielle) Kooperationspartner ansprechen,
motivieren und regelmafig betreuen, etc.
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Neben diesen Mitarbeitern ist es angeraten, eine zusatzliche Ingenieurstelle zu schaffen, die
Ausfihrungsplanungen und die Umsetzung vor Ort begleitet. Neben den Belangen des Rad-
verkehrs kdnnte dieser Mitarbeiter auch darauf achten, dass die Belange der Barrierefreiheit
und des FuBgangerverkehrs beriicksichtigt werden. Eine weitere Aufgabe wéren die Uberprii-
fung, Koordinierung und Kontrolle von UnterhaltungsmalRnahmen der Radverkehrsinfrastruk-
tur (z.B. Instandhaltung der Wegweisung und Oberflachenbeschaffenheit der Radverkehrsan-
lagen).

— Ohne Anderungen in der Personalstruktur ist die Radverkehrsférderung nur bedingt voran-
zutreiben und die Ziele zur Fahrrad-Hauptstadt 2020 werden nur selektiv und nicht im erhoff-
ten Umfang erreicht werden kénnen. Kostenneutral kdnnten ggf. Umstrukturierungen inner-
halb der Verwaltung vorgenommen werden, indem Mitarbeitern in den Fachamtern weitere
(zeitliche) Zustandigkeiten flr den Radverkehr zugeteilt werden.

Idealerweise waren neue Stellen fur den Radverkehr zu schaffen.

7.4 Vordringlicher Handlungsbedarf

Die MaRnahmen zum vordringlichen Bedarf sollten vorrangig umgesetzt werden. Zu einzel-
nen MalRnahmen sind zunachst weitere Konzepte bzw. Detailplanungen notwendig. Bei den
Kostenangaben handelt es sich um grobe Kostenschatzungen. Bei einigen MafRnahmen sind
keine Kosten angegeben, da deren Organisation und Umsetzung von Mitarbeitern der Stadt-
verwaltung und/oder Mitgliedern der Arbeitskreise erbracht werden konnte. Die Akquisition
von Sponsorengeldern und weiteren Kooperationspartnern ist generell anzustreben.

Auch wenn die Stelle eines fir den Radverkehr zustéandigen Verwaltungsmitarbeiters empfoh-
len wird, kénnen die MaRnahmen des vordringlichen Bedarfs auch ohne Ausbau der Perso-
nalausstattung bearbeitet werden, ggf. sind dann zeitliche Verschiebungen und Kostensteige-
rungen aufgrund von Fremdvergaben maglich.
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

v

>

>

Einflihrung eines o6ffentlichen Fahrradverleihsystems

Schnellwege - Vorplanung

Offnung von EinbahnstraRen — Uberpriifung und tlw. Umsetzung
MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm 2008ff / VEP (2010/2011)
(MaRnahmen zur RadRegionRheinland — 2010/2011)

MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr

MafRnahmen zu bike&ride (B+R) (zuschussfahig)

Siegauenradweg

Radweg Dransdorf - Messdorf

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Konzeption

Ausbau der Information und Kommunikation

v

v

>

>

Aufbau Internetseite

Aktionswoche ,Fahrradhauptstadt Bonn 2020“
Einfihrungsveranstaltung RadRegionRheinland / Regionale 2010
gedruckte Informationsmedien / Radnetzplan Bonn
Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Einrichtung einer Stelle fir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturie-
rung bestehender Stellen

Umgestaltung des Haushaltsplans mit eigenen Haushaltsstellen zum Radver-
kehr; u.a. Haushaltstitel fiir Beseitigung kl. baulicher Mangel

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung)
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes
Reinigung von Radverkehrsanlagen

Erarbeitung + Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest
Einfiihrung Radverkehrs-Audit

Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes
Durchfiihrung Radverkehrszahlungen

Gesamtsumme 2011

Kosten-

schéatzung
(brutto)

100.000 €
25.000 €
15.000 €

100.000 €

30.000 €
70.000 €
160.000 €
120.000 €

15.000 €

10.000 €
20.000 €
10.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

20.000 €

10.000 €
845.000 €

Feld far
Anmerkung

AB Stadtverkehr GbR



Bonn — Fahrrad-Hauptstadt 2020

115

Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

v

>

>

Einflihrung eines o6ffentlichen Fahrradverleihsystems

Schnellwege — Ausfiihrungsplanung

Bezirksnetze - Konzept zum Stadtbezirk Hardtberg

Offnung von EinbahnstraRen — Umsetzung

Kennzeichnung durchlassiger Sackgassen — Konzept und tlw. Umsetzung
MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm (2008ff / VEP)

MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr

Maflnahmen zu bike&ride (B+R)

Vorplanung Radstation am Gleis 1 Hbf Bonn

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung

Ausbau der Information und Kommunikation

v

v

v

v

v

v

Pflege Internetseite

Aktionswoche ,Mit dem Rad zur Schule und in den Kindergarten®
Aktionen und Informationen zu Fahrradverleihsystemen
gedruckte Informationsmedien / Rucksichtskampagne
Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fiir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung)

Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes

Reinigung von Radverkehrsanlagen

Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest

Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes

Durchfiihrung Radverkehrszahlungen

Foérderung mit dem Rad zur Arbeit i.d. Stadtverwaltung (Dienstrader etc.)

Gesamtsumme 2012

Kosten-

schéatzung
(brutto)

200.000 €
50.000 €
15.000 €
10.000 €
20.000 €

100.000 €
30.000 €
70.000 €
40.000 €

15.000 €

5.000 €
20.000 €
20.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

10.000 €

10.000 €
10.000 €
765.000 €

Feld far
Anmerkung
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

v

>

>

Einflihrung eines o6ffentlichen Fahrradverleihsystems

Schnellwege — Ausfliihrungsplanung und Umsetzung

Bezirksnetze - Konzept zum Stadtbezirk Bad Godesberg

Offnung von EinbahnstraRen und Einrichtung FahrradstralRen
Kennzeichnung durchlassiger Sackgassen — Konzept und tlw. Umsetzung
MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm (2008ff / VEP)

MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr

Maflnahmen zu bike&ride (B+R)

Wettbewerb Radstation am Gleis 1 Hbf Bonn

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung

Ausbau der Information und Kommunikation

>

>

v

v

>

>

Pflege Internetseite

Aktionswoche ,Mit dem Rad zur Arbeit”

Aktionen und Informationen zu Fahrradverleihsystemen
gedruckte Informationsmedien

Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fiir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung)

Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes

Reinigung von Radverkehrsanlagen

Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest

Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes

Durchfiihrung Radverkehrszahlungen

Foérderung mit dem Rad zur Arbeit i.d. Stadtverwaltung (Pedelecs etc.)

Gesamtsumme 2013

Kosten-

schéatzung
(brutto)

200.000 €
50.000 €
20.000 €
10.000 €
10.000 €

100.000 €
30.000 €
50.000 €
10.000 €

20.000 €

5.000 €
20.000 €
20.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

10.000 €

10.000 €
10.000 €
715.000 €

Feld far
Anmerkung
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Kosten-
schéatzung
(brutto)

Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

>

>

>

>

Schnellwege — Ausfliihrungsplanung und Umsetzung 50.000 €
Bezirksnetze - Konzept zum Stadtbezirk Beuel 20.000 €
Offnung von Einbahnstraen und Einrichtung FahrradstraRen 10.000 €
Kennzeichnung durchlassiger Sackgassen — Umsetzung 10.000 €
MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm (2008ff / VEP) 100.000 €
MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr 30.000 €
Maflnahmen zu bike&ride (B+R) 50.000 €
Entwicklung Servicekonzept Radstation (automat. Zugang) 30.000 €

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung 20.000 €

Ausbau der Information und Kommunikation

>

>

>

>

Pflege Internetseite; Fahrradverleihsystem im Internetangebot 10.000 €
Aktionswoche ,Aktiv im Alter* 20.000 €
Tag der Mobilitat 20.000 €
gedruckte Informationsmedien 10.000 €
Neublrgerpakete 15.000 €
Runder Tisch Radverkehr 5.000 €

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fiir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung) 110.000 €
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes

Reinigung von Radverkehrsanlagen

Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest 10.000 €
Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes

Durchfihrung Radverkehrszahlungen 10.000 €

Forderung mit dem Rad zur Arbeit i.d. Stadtverwaltung 10.000 €
(Dienstrader f. Kindergarten)

Gesamtsumme 2014 540.000 €

Feld flr

Anmerkung
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

>

>

>

>

Schnellwege — Ausfliihrungsplanung und Umsetzung
Bezirksnetze - Konzept zum Stadtbezirk Bonn

Einrichtung Fahrradstrafl’en

Kennzeichnung durchlassiger Sackgassen — Umsetzung
MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm (2008ff / VEP)
MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr

Maflnahmen zu bike&ride (B+R)

Bau der Radstation am Hbf

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung

Ausbau der Information und Kommunikation

>

>

>

>

Pflege Internetseite

Aktionswoche ,Mit dem Rad zum Sport*
Informationsveranstaltung rund ums Fahrradparken
gedruckte Informationsmedien

Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fiir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung)
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes
Reinigung von Radverkehrsanlagen
Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest

Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes
Durchfiihrung Radverkehrszahlungen

Gesamtsumme 2015

Kosten-

schéatzung
(brutto)

100.000 €
20.000 €
10.000 €
10.000 €

100.000 €
50.000 €
50.000 €

1.000.000 €

20.000 €

5.000 €
20.000 €
20.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

10.000 €

10.000 €
1.565.000 €

Feld far
Anmerkung
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Kosten-

schéatzung
(brutto)

Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

>

>

>

>

Schnellwege — Ausfliihrungsplanung und Umsetzung 100.000 €
Knotenpunktfihrungen / Radverkehrssignalisierung - Konzept 20.000 €
Einrichtung Fahrradstrafl’en 10.000 €
Kennzeichnung durchlassiger Sackgassen — Umsetzung 10.000 €
MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm (2008ff / VEP) 50.000 €
MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr 30.000 €
Maflnahmen zu bike&ride (B+R) 50.000 €
Ausweitung des Fahrradverleihsystems 100.000 €

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung 20.000 €

Ausbau der Information und Kommunikation

>

>

>

>

Pflege Internetseite 5.000 €
Aktionswoche ,Mit dem Rad Rhein®/ Aktionen zur RadRegionRheinland 20.000 €
Tag der Mobilitat 20.000 €
gedruckte Informationsmedien 10.000 €
Neublrgerpakete 15.000 €
Runder Tisch Radverkehr 5.000 €

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fiir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung) 110.000 €
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes

Reinigung von Radverkehrsanlagen

Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest 10.000 €
Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes

Durchfihrung Radverkehrszahlungen 10.000 €

Gesamtsumme 2016 595.000 €

Feld far
Anmerkung
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

>

>

>

>

Schnellwege — Ausfliihrungsplanung und Umsetzung
Knotenpunktfihrungen / Radverkehrssignalisierung - Umsetzung
Einrichtung Fahrradstrafl’en

MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm (2008ff / VEP)
Maflnahmen zum ruhenden Radverkehr (Schulen)

Maflnahmen zu bike&ride (B+R)

Weitere Fahrradverleihstationen mit Pedelecs

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung

Ausbau der Information und Kommunikation

>

>

v

>

>

Pflege Internetseite

Aktionswoche ,Mit dem Rad im Quartier” / Fahrradrallyes fiir Familien
gedruckte Informationsmedien

Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung)
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes
Reinigung von Radverkehrsanlagen
Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest

Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes
Durchfiihrung Radverkehrszahlungen

Aufbau Radverkehrskataster

Gesamtsumme 2017

Kosten-

schéatzung
(brutto)

100.000 €
50.000 €
10.000 €
50.000 €
30.000 €

100.000 €

100.000 €

20.000 €

5.000 €
20.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

10.000 €

10.000 €
30.000 €

675.000 €

Feld far
Anmerkung
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

>

>

>

>

Schnellwege — Ausfliihrungsplanung und Umsetzung
Knotenpunktfihrungen / Radverkehrssignalisierung - Umsetzung
Ausbau der Fahrradwegweisung — Konzept und Umsetzung
MaRnahmen zum Radwegeausbauprogramm (2008ff / VEP)
Maflinahmen zum ruhenden Radverkehr (Bader)

Maflnahmen zu bike&ride (B+R)

RadServicePoints im Bonner Zentrum

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung

Ausbau der Information und Kommunikation

>

>

>

>

Pflege Internetseite

Aktionswoche ,Mit dem Rad zu Rhein in Flammen*
Lichtaktionen in Schulen

gedruckte Informationsmedien

Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung)
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes
Reinigung von Radverkehrsanlagen
Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest

Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes
Durchfiihrung Radverkehrszahlungen

Gesamtsumme 2018

Kosten-

schéatzung
(brutto)

100.000 €
50.000 €
30.000 €
50.000 €
30.000 €
30.000 €

100.000 €

20.000 €

5.000 €
20.000 €
20.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

10.000 €

10.000 €

615.000 €

Feld far
Anmerkung
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

>

>

>

>

Schnellwege — Ausfliihrungsplanung und Umsetzung
Knotenpunktfihrungen / Radverkehrssignalisierung - Umsetzung
MaRnahmen zu den Stadtbezirksprogrammen

Maflnahmen zum ruhenden Radverkehr (Kultureinrichtungen)
Maflnahmen zu bike&ride (B+R)

Radstation Bad Godesberg

Ausweitung Fahrradverleihsystem Bad Godesberg

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung

Ausbau der Information und Kommunikation

>

>

v

Pflege Internetseite

Aktionswoche ,Mit dem Rad zum Einkauf* /
Wettbewerb fahrradfreundlicher Einzelhandel

Tag der Mobilitat
gedruckte Informationsmedien / Fahrradstadtplan
Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fiir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StraRenunterhaltung)
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes
Reinigung von Radverkehrsanlagen
Durchfiihrung Fahrrad-Klimatest

Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes
Durchfiihrung Radverkehrszahlungen

Gesamtsumme 2019

Kosten-

schéatzung
(brutto)

50.000 €
50.000 €
80.000 €
50.000 €
100.000 €
500.000 €
100.000 €

20.000 €

5.000 €
20.000 €

20.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

10.000 €

10.000 €
1.155.000 €

Feld far
Anmerkung
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

>

>

>

>

Wege (iber den Rhein — Ausfliihrungsplanung
Knotenpunktfihrungen / Radverkehrssignalisierung - Umsetzung
MaRnahmen zu den Stadtbezirksprogrammen

MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr

Maflnahmen zu bike&ride (B+R)

Radstation Beuel

Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

>

>

>

Aktionen an Unfallhdufungsstellen

Aktionen des Ordnungsamtes —
Freihaltung von Radwegen und Sichtbeziehungen

Aktion Freihaltung von Sichtbeziehungen — Umsetzung

Ausbau der Information und Kommunikation

v

v

v

v

>

>

Neugestaltung Internetseite

Aktionswoche ,Mit dem Rad in der Fahrradhauptstadt®
Partnerschaftsaktionen mit Bonner Verbanden, Schulen, Betrieben etc.
gedruckte Informationsmedien / Fahrradstadtplan

Neubtrgerpakete

Runder Tisch Radverkehr

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

>

Stelle fir Radverkehrsangelegenheiten bzw. Umstrukturierung bestehender
Stellen

Erhaltung der Infrastruktur (StralRenunterhaltung)
Winterdienst entlang des Hauptroutennetzes
Reinigung von Radverkehrsanlagen

Durchfuhrung Fahrrad-Klimatest / Vergleich 2010-2020
Verkehrsschau entlang des Hauptroutennetzes

Durchfihrung Radverkehrszéhlungen /
Auswertung Dauermessstellen (10 Jahre Kennedybriicke)

Gesamtsumme 2020

Kosten-

schéatzung
(brutto)

50.000 €
50.000 €
100.000 €
30.000 €
50.000 €
500.000 €

20.000 €

10.000 €
20.000 €
20.000 €
10.000 €
15.000 €

5.000 €

110.000 €

20.000 €

20.000 €

1.030.000 €

Feld far
Anmerkung
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7.5 Weiterer Handlungsbedarf

2011 — 2020 Kostenschéatzung

(brutto)
Ausbau der Verkehrssicherheitsarbeit

»  Einflihrung von zielgruppenorientierten Fahrsicherheitstrainings; ggf. in Kooperati-
on mit der Polizei

»  Einflihrung von Ferienworkshops bzw. VHS-Kursen zur Instandhaltung von Fahr-
réadern

»  Erarbeitung von Infoflyern fiir Fahrschulen und Speditionen; ggf. Erarbeitung von 10.000 €
Schulungs- / Informationsveranstaltungen

Ausbau der Information und Kommunikation

»  Aufbau einer umfangreichen Mobilitatsberatung fiir Unternehmen und einzelne
Birger; ggf. in Kooperation mit den Stadtwerken Bonn

»  Ausbau der Verkehrserziehung zu einer umfassenden Mobilitdtserziehung an den
Schulen; Erarbeitung von Unterrichtsmaterialien und eines padagogischen Kon-
zeptes

Ausbau der Netzwerke

»  Erweiterung der Arbeitskreise und Mobilisierung von Vertretern von Zielgruppen
,Kummerern*
— nur bei Starkung der Personalausstattung in der Verwaltung

Radverkehr bei der Bundesstadt Bonn

»  Einrichtung einer Ingenieursstelle bzw. Umstrukturierung bestehender Stellen fiir
Betreuung der Ausfiihrung und Unterhaltung etc.

»  Einrichtung von Duschrdumen, Fahrradboxen, Bonusaktionen 40.000 €

»  Anschaffung von weiteren ca. 10 Dienstradern und 20 Pedelecs 40.000 €
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Anhang
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Beschluss des Hauptausschusses zur Fahrradhauptstadt
(Drucksache-Nr. 1010498NV3)



1010498NV3

1von2

Bundesstadt Bonn
Der Oberburgermeister

http://www2.bonn.de/bo_ris/daten/o/htm/10/1010498NV3.htm

TOP
BE

Amt 61 Beschlussvorlage
X | effentlich nicht offentlich
Drucksachen-Nr.
1010498NV3
Externes Dokument
Betreff

Bonn - Fahrradhauptstadt 2020

Finanzielle Auswirkungen

Ja, sh. Begriindung X | Nein

StellenplanmaBige Auswirkungen

Ja, sh. Begriindung X | Nein

Verwaltungsinterne Abstimmung

Federfihrung: Amt 61

Dez. VI

Dez. 11

Genehmigung/Freigabe durch OB / Amt 02

Datum Unterschrift

18.03.2010 gez. Schroder
22.03.2010 gez. Wingenfeld
24.03.2010 gez. Prof. Dr. Sander

[25.03.2010 _ gez. J. Nimptsch

* Zustandigkeiten 1 = Beschluss 2 = Empf. anRat
5 = Anreg. an Rat 6 = Anreg. an HA
9 = Anhérung 10 = Stellungnahme

3 =Empf.anHA
7 = Anreg. an FachA

4 = Empf. an BV
8 = Anreg. an OB

Beratungsfolge
Ausschuss fiir Planung, Verkehr und Denkmalschutz

Hauptausschuss

Sitzung Ergebnis z*

10.03.2010 Mh. gegen BBB bei Eh. 3
FDP

22.04.2010 einstimmig bei Enthaltung | 1
FDP

Beschlussvorschlag

Die Verwaltung wird beauftragt:

1. Eine umfassende Gesamtstrategie zu erarbeiten, mit deren Hilfe Bonn spéatestens im Jahre 2020 zur Fahrradhauptstadt
Nordrhein-Westfalens wird. Bausteine/Eckpunkte dieser Strategie sollen insbesondere die nachfolgenden Punkte sein:

Optimierung der bestehenden Radwege (z.B. priifen, wo Trennung von Stral3e moglich, farbliche Markierung, Verbreiterung
etc.),

Ausbau des Radverkehr als Netzsystem: SchlieBen der Liicken im stadtischen Radwegenetz (z.B. vor dem Hauptbahnhof,
Tannenbusch — Lessenich in der Ortslage von Dransdorf, Am Dérnchen — Siemensstral3e, Poppelsdorf - Endenich,
Villemombler StralRe - Rathaus Hardtberg etc..)

Prifung, welche Vorrangschaltungen an Ampeln fir Radfahrerinnen mdoglich sind,

Verbesserungen der Sicherheit fir Radfahrerinnen durch sonstige geeignete MaRnahmen,

Ausnitzung aller Spielrdume der StVO-Novelle flr eine sichere und bedarfsgerechte Fihrung der Radwege,
verkehrssichere Offnung aller EinbahnstraiRen,

Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV/ Ausbau von Fahrradabstellanlagen (an Quelle (anforderungsgerechte
Fahrradabstellplatze im Wohnungsbau)und Ziel)/ VergroRerung der Radstation am Hauptbahnhof, Verbesserung der
Fahrradmitnahme in Bus und Bahn,

Hilfe beim Mobilitdtsmanagement Bonner Firmen, mit dem Ziel einer stérkeren Nutzung des Rades als Verkehrsmittel,
Aufbau eines flachendeckenden Fahrradmietsystems,

Einsatz von Fahrradkurierdiensten durch die Stadt Bonn,

Aufbau eines Qualitdtsmanagement im Radverkehr,

Zielgruppenorientierte Offentlichkeitsarbeit, die den jeweiligen Akteuren (Schiiler, Berufstétige, Einkaufer, Touristen etc.)
die speziellen Vorteile des Radfahrens aufzeigen.

2. Die Verwaltung legt diesbeziiglich ihre ersten Uberlegungen den Gremien bis zur Sommerpause vor.

3. Bis zur nachsten Sitzung des Planungsausschusses legt die Verwaltung dariiber hinaus einen Vorschlag vor, in welcher Form die
beteiligten Kreise (Blrgerinnen, ADFC, Arbeitgeber etc.) am besten eingebunden werden kénnen.

Begrindung:

Der Beschlussvorschlag entspricht der Empfehlung, die in der Sitzung des Ausschusses fur Planung, Verkehr und Umweltschutz am 10.03.2010
einstimmig an den Hauptausschuss ausgesprochen wurde und geht zuriick auf den gleichlautenden, gemeinsamen Antrag der CDU/GRUNEN-

Fraktionen vom 15.02.2010, DS-Nr. 1010498.

Der Antrag war nachfolgend begriindet:

Bonn will zu Recht eine filhrende Rolle im Kampf gegen den Klimawandel tbernehmen. Der StralRenverkehr spielt dabei eine zentrale Rolle. Im
Sinne nachhaltiger Stadt- und Verkehrsplanung muss im Verkehrsgeschehen der Stadt dem Fahrrad gegeniiber anderen Verkehrsmitteln durch
den Auf- und Ausbau einer radverkehrsgerechten Infrastruktur nicht nur Chancengleichheit verschafft werden. Vielmehr muss alles unternommen
werden, um den Einsatz des Fahrrades insbesondere auch im Berufsverkehr attraktiver zu machen. Dazu bedarf es einer umfassenden neuen
Gesamtstrategie. Mittelfristig kann der Modal-Split zugunsten des Radverkehrs in Bonn erhéht werden. Wir wollen bis 2020 zur
Fahrradhauptstadt in NRW werden.

Erste Uberlegungen der Stadt zum weiteren Vorgehen sollen bis zur Sommerpause vorliegen.
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1010498NV3 http://www2.bonn.de/bo_ris/daten/o/htm/10/1010498NV3.htm

Die Beteiligung interessierter Kreise muss organisiert werden. Ob der ,Runde Tisch Radverkehr* ausgebaut werden sollte oder ein neuer
Projektbeirat gertiindet wird, soll die Verwaltung bis zur néachsten Sitzung mitteilen.

Hierzu hat die Verwaltung nachfolgende Stellungnahme abgegeben, DS-Nr. 1010498ST2:
Zul.und 2.
Bei Annahme des Antrags und entsprechender Beschlussfassung durch den Hauptausschuss wird die Verwaltung bis zur Sommerpause eine
Gesamtstrategie zur Erreichung der angestrebten Ziele zur Fahrradférderung vorlegen. Grundlage dazu sind die vorliegenden Arbeiten zum
Verkehrsentwicklungsplan sowie weitere Grundlagen und Handlungskonzepte fir den Radverkehr.

Zu 3.:

Bei Annahme des Antrages wird die Verwaltung daruiber dem Ausschuss einen Vorschlag vorlegen, in welcher Form die bereits bestehenden
Beteiligungsstrukturen weiterentwickelt werden kdnnen.
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Protokoll zum Workshop ,,Bonn — Fahrradhauptstadt 2020 vom 04. Mai 2010



AB Stadtverkehr &

Biro fur Stadtverkehrsplanung
Dipl.-Ing. W. Angenendt = Dipl.-Geogr. A. Blase

Thomas-Mann-StraBe 29 = 53111 Bonn

Fon: +49 - 228 - 390 50 90
Fax: +49 - 228 - 390 50 91
EMail: bonn@ab-stadtverkehr.de

Thema: Workshop zum Thema Fahrradhauptstadt / Ideensammlung

Projekt: Bonn — Fahrradhauptstadt 2020

Ort: Stadtverwaltung Bonn, Datum/Zeit:  04. Mai 2010
Stadtplanungsamt 16.00 — 18.00 Uhr

Teilnehmer: Blase, Arne - AB Stadtverkehr GbR Maiwaldt, Wolfgang — Stadtverordneter,
Brendel, Gerd - Polizei Bonn Cbu
Brodehl, Raimund - Amt 61-3 Maresch, llse - Verkehrsforum
Haux, Helmut - Amt 61-3 Schelper, Reinmut - Amt 66-4
Hoitz, George — Initiative hug Schmidt, Klaus - ADFC
Jansen, Regina - Amt 61-3 Walter, Markus - Amt 61-21
Jeschenko, Patrick - AB Stadtverkehr GbR Wittwer, Frank - SPD
LOh, Gisela - ADFC W0|ff, RUdiger - ADFC

Zoliner, Siegmund - Amt 66-5

Anlage: - Beschluss des Hauptausschusses (Drucksache-Nr. 1010498NV3)
- Gedanken zur Fahrradhauptstadt (TOP 2)

Tagesordnung: TOP 1 Begrifung
TOP 2  Wahrnehmung Radverkehr
TOP 3  Prasentation Konzepte und Ideen zur Gesamtstrategie
TOP 4  offene Diskussion

TOP5  Ideensammlung potenzieller MalRnahmen

TOP Inhalte

1 Herr Brodehl begriiRte die Teilnehmer des Workshops und erlauterte, dass die Bundesstadt
Bonn mit Beschluss des Hauptausschusses (Drucksache-Nr. 1010498NV3) Anstrengungen un-
ternehmen will, um bis zum Jahr 2020 zur Fahrradhauptstadt in NRW zu werden.

In der Diskussion wurden folgende Wiinsche bzw. Bedenken von Teilnehmern des Workshops
geaulert:

- Versendung des Beschlusses zur Fahrradhauptstadt an die Workshop-Teilnehmer

- Bei Veranstaltungen zu solch Ubergeordneten Themenbereichen ist es unerlasslich, dass
zukiinftig weitere Amter und Institutionen einbezogen werden. Genannt wurden das Bauord-
nungsamt, die Stralenverkehrsbehérde, die Universitat, die Stadtwerke und die IHK. Frau
Jansen wies darauf hin, dass das Bauordnungsamt und die StralRenverkehrsbehdrde einge-
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laden wurden, aber die Teilnahme abgesagt haben.

2 Zum Einstieg in das Thema Fahrradhauptstadt sollten sich die Teilnehmer Gedanken Uber ihre
eigene positive und negative Wahrnehmung zum Radverkehr machen. Die komplette Auflistung
der Wahrnehmungen findet sich in der Anlage. Nachfolgend sind jene Wahrnehmungen aufge-
fahrt, die in der Workshoprunde genannt wurden.

positive Wahrnehmungen zum Radfahren

Rad fahren macht Spaf} ...

in Bereichen mit geringer Verkehrsbelastung

am Rhein mit Blick auf das Siebengebirge (Urlaubsgefiihl)

wenn ohne Behinderung von FuRgangern gefahren werden kann

wenn (aulerorts) der Radweg weit von der Stral3e abgesetzt ist

wenn man vor dem Kfz-Verkehr Vorrang besitzt

wenn eine gute Belagsoberflache vorhanden ist

wenn aufgrund gedffneter Einbahnstra3en ein dichtes Netz vorhanden ist
wenn man gegeniiber dem Kfz-Verkehr Reisezeitvorteile besitzt

weil man flexibel ist

wenn man sich sicher fuhlt, weil z.B. gute Sichtverhaltnisse an potenziellen Gefahrenquellen
vorhanden sind

wenn man schnell grofRe Distanzen Uberbriicken kann (,Rad-Autobahn®)

negative Wahrnehmungen zum Radfahren

Rad fahren macht keinen Spal} ...

wenn die Radverkehrsfiihrung unklar ist

wenn Schnee und Eis auf Radwegen zur Unsicherheit flhren

wenn es keine / zu wenige und qualitativ zu schlechte Abstellmdglichkeiten gibt
auf engen und untbersichtlichen Zweirichtungsradwegen

bei unzureichenden Signalschaltungen (lange Wartezeiten, ,Bettelampeln®)
wenn es (aufgrund der Topographie) anstrengend wird

wenn die Bordsteine nicht (auf Null) abgesenkt sind

wenn Radwege bauliche Mangel aufweisen

wenn Knotenpunkte eine unzureichende Radverkehrsfiihrung aufweisen

wenn groRe Geschwindigkeitsunterschiede zum Kfz-Verkehr bestehen

wenn Radwege durch parkende Fahrzeuge oder sonstige Gegenstande zugestellt sind

wenn ein Konkurrenzkampf zwischen verschiedenen Verkehrsarten besteht
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PROTOKOLL zum Workshop vom 04.05.2010 Projekt: Bonn — Fahrradhauptstadt 2020

3 Herr Blase wies im ersten Teil seiner Prasentation in kurzer Form auf vorhandene Verkehrskon-
zepte zum Radverkehr in Bonn und die radverkehrsspezifischen Inhalte des Verkehrsentwick-
lungsplans hin.

Im zweiten Teil erlauterte er die bisherige Grundstruktur einer moglichen Gesamtstrategie zur
Radverkehrsforderung, die auf dem Prinzip ,Radverkehr als System” beruht. In Erweiterung die-
ses Systems lassen sich u.a. folgende Strategiebausteine definieren:

- Raumstrategien (z. B. von A nach B in Bonn)

- Zielgruppenstrategien (z. B. mit dem Rad zur Arbeit)

- Sicherheitsstrategien (z. B. sicher durch die Bonner Nacht)

- Freizeitstrategien (z. B. Freizeitradeln als Chance)

- Umweltverbundstrategien (z. B. mit dem Rad zur Bahn)

Jedem dieser einzelnen Bausteine sind die Handlungsbereiche Infrastruktur/ Kommunikation/

Service/ Information (,Radverkehr als System®) untergeordnet.

Strategiebausteine

Raumstrategien Zielgruppenstrategien ' Freizei

Von A nach B in Bonn Mit dem Rad zur Arbeit - ieh Freizeitradeln als Chance
Mobil in der Innenstadt Mit dem Rad zur Schule
Mabil in Bad Godesberg Mit dem Rad zur Uni
Mabil in Beuel Mit dem Rad zum Einkauf

Mabil in Hardiberg Aktiv im Alter

Handlungsbereiche

Infrastruktur / Service / Kommunikation / Information

4 Nach der Prasentation bestand die Moglichkeit, Uber die Inhalte der Prasentation und allgemein
das Thema Radverkehr / Fahrradhauptstadt zu diskutieren bzw. Fragen zu stellen.

Folgende Anmerkungen wurden von einzelnen Teilnehmern eingebracht:

- Das Konzept zur Fahrradhauptstadt sollte den groflen Bonner Konzernen (Deutsche Post,
Deutsche Telekom) vorgestellt werden.

- Uber qualitativ gute und ausreichende Abstellmdglichkeiten an der Peripherie (Stadtrand und
Rand der FuRgangerbereiche) sollten drive & bike, bike & ride sowie bike & walk geférdert wer-
den. Als positives Beispiel wurden die neuen B+R-Abstellanlagen an der St. Augustiner Stralle
genannt.

- Aufgrund des sich verstarkenden Event-Charakters der Innenstadt und immer mehr Veranstal-

tungen z. B. auf dem Minsterplatz werden zu viele Rader in den FulRgangerbereich gezogen,
wodurch Ful3ganger behindert und das Stadtbild beeintrachtigt wird.

- Ein groBes Argernis stellen ,herrenlose” Fahrrader und Mehrfachabstellungen einzelner Perso-
nen (z. B. an versch. Bahnhdfen) dar.

- Wegen der saisonalen unterschiedlichen Bedingungen zum Radfahren sollte ggf. liber die Ein-
fihrung eines halbjahrigen Jobtickets (,Winterticket®) nachgedacht werden.

- Insbesondere auf den kurzen Wegen im Nahbereich (Wege unter 3 km bzw. 5 km) sollte ein
Umstieg auf das Rad geférdert werden.
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5 Im Anschluss an die Diskussion wurden die Teilnehmer gebeten, Malinahmen zur Radverkehrs-
férderung auf Moderationskarten zu notieren, diese wurden dann den einzelnen Strategiebau-
steinen zugeordnet. Um auch die Perspektive anderer Nutzergruppen zu berlcksichtigen, wur-
den in einem weiteren Schritt vorgegebene Rollen verteilt, fir dann ebenfalls MaRnahmen Uber-
legt werden sollten.

Folgende MaRnahmen wurden benannt und den Strategiebausteinen zugeordnet:

allgemeine MalRhahmen

messbare Ziele fur eine Erfolgskontrolle definieren

- Radverkehrs-Motto fir Bonn entwickeln

- insgesamt mehr Karten und Flyer zum Radverkehr bereitstellen

- Flyer mit Radverkehrsinformationen als Hauswurfsendungen verteilen

- Imagekampagnen flirs Radfahren durchfiihren

- massive Pressearbeit leisten und Internetangebot ausbauen

- Einrichtung eines Internet-Forums: ,Es ist schon Fahrrad zu fahren, oder?*

- Vermittlung, dass in unterschiedlichen Situationen verschiedene Verkehrsmittel sinnvoll sind

- Vermittlung, dass Radfahren ein eigenes System ist, mit eigenen BedUrfnissen. Anderung der
Einstellung zum Radverkehr

- Offentlichkeit von neuen, ungewohnten MaRnahmen unterrichten

- Sendungen in Radio oder Fernsehen (Aufrufe mehr Rad zu fahren)

- ,Bettelampeln® (Anforderungssignalanlagen) abschaffen

- Ideen und Impulse des AK Radverkehrsinfrastruktur in Politik und Verwaltung einbringen

- straffere Organisationsform im Radverkehr, Projektgruppe/ Runder Tisch mit entsprechenden
Befugnissen

- EinfUhrung eines hauptamtlichen Fahrradbeauftragten, der direkt dem OB unterstellt ist

- bei grofen Umplanungen / Wettbewerben: Anspruch der Fahrradfreundlichkeit als Bedingung
den Wettbewerbern vermitteln

- Polizei sensibilisieren: Kontrolle der Autofahrer hinsichtlich Fehlverhalten gegenliber Radfah-
rern

- Bauordnung: Abstellanlagen in Qualitat, Lage und Anzahl bei jedem Bauvorhaben vorschreiben
/ empfehlen

Zielgruppenstrategien
- Autofahrern die Uberlegenheit des Fahrrades auf kurzen Strecken vermitteln

- Uber das Radio z.B. akustische Impressionen am Ausflugsstandort vermitteln und Radfahrer
interviewen (Warum sind Sie mit dem Rad gekommen?) Zwischendurch z.B. ein Klingelkonzert
Ubertragen.

- Einkaufende sollten eine bequeme Zuwegung / Zufahrt zum Geschéft erhalten

AB Stadtverkehr GbR — Biiro Bonn 4/6



Rabattaktionen fur Fahrradfahrer einfiihren

Gepackservice bzw. Bringdienste der Geschafte einflihren

Brétchentaste am Parkautomat abschaffen

Schliel3facher fur Einkaufe, Taschen, Helme etc. neben Fahrradabstellanlagen
Uberdachte und sichere Abstellmdglichkeiten nahe der Geschafte vorsehen

Radfahren will gelernt sein: Transportieren von Lasten, Helm, ...(Radfahrerschulung)
kostenlosen Abstellservice anbieten (auch in der Innenstadt)

Das Abstellen sollte sicher (Rahmen anschlieRen) und witterungsgeschiitzt méglich sein
Informationsveranstaltungen in groRen Unternehmen durchfiihren

Unternehmen animieren, dass sie Abstellanlagen, Umkleidemdglichkeiten, Duschen fir Rad-
fahrer bereitstellen

Erleichterung des Aufstellens privater Abstellanlagen auf Blrgersteigen bzw. Fahrbahnen und
Kfz-Stellplatzen

,gelbe Engel” fir Radfahrer einflihren (AStA/ SWB/ Caritas)
Vorbilder sollten mit gutem Beispiel vorangehen: OB, Ratsmitglieder, ...

einzelne Zielgruppen sollten einen Fahrradbeauftragten haben

Freizeitstrategien

Verbesserung und VergroRerung Tourismusangebote mit dem Fahrrad (z. B. in Kombination
mit Bus-, Schiff- / Fahrtickets)

Fahrrad und Kultur — Fahrradkultur (Angebote fir Fahrrad mit Kulturangeboten)
Fahrradhotel am Rhein

Touristinformationen sollten an 7 Tagen 24 Stunden zuganglich sein; z.B. gut gestaltete Servi-
ce-Points in der Stadt

Bereitstellung einer kostenlosen Karte mit Radrouten, Werkstatten, wichtigen touristischen
Punkten

Tourist-Karte fir Fahrradmitnahme im OPNV
Verdichtung des Wegweisungsnetzes
Freizeit-Mietangebot: Der Bonner Radanhanger — mit Grill und Pittermannchen

Presse viel starker einbinden (,Fahrradroute der Woche*)

Umweltverbundstrategien

Verbesserung der Mitnahme im Nahverkehr (Stadtbahn)
Fahrradanhanger fur Busse (insb. im Verkehr ins Umland)

Radbus einfiihren fir die Verbindung zu den Kliniken auf dem Venusberg (SWB)
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- Verkniipfung Rad / OPNV verbessern, (liberdachte) groRziigige Abstellanlagen an allen Bahn-
héfen, aber auch bei den Bushaltestellen

- Die gute Erreichbarkeit der Bahnhdfe sollte sichergestellt sein (sicher, ohne absteigen und
schieben zu missen)

- Mietradsystem einfiihren (Vorbilder Wien und Hamburg)

Raumstrategien

- Radstander vor den Geschéften vorsehen

- Radverkehrsfiihrung durch die Unterfiihrung Poppelsdorfer Allee einrichten

- Leichtigkeit des Radverkehrs (Verkehrsfluss) sicherstellen

- breite Hauptrouten, Fahrradstralen einrichten

- Verbesserung der Verbindungen in Ost-West-Richtung

- Wegweisung verfeinern und dauerhafte Unterhaltung sichern

- optimale Streckenfiihrung (sicher — schnell) auch quer durch die Stadt auf kiirzestem Weg

- Llckenschlisse von Radwegen

Sicherheitsstrategien
- Baustellenmanagement extra fir Radverkehr einrichten
- Uberwachung besonders gefahrlichen Fehlverhaltens Pkw<«sFahrrad, Fahrrad«<>FuRgénger

- Nutzungskonflikte zwischen Auflengastronomie und Radverkehr auflésen (zur Verbesserung
des Radverkehrs)

- Radwege beleuchten, insbesondere am Rheinufer

- Informationen zu besonders gefahrlichen Stellen / Fehlverhalten vermitteln
- hindernisfreie Wege garantieren (auf Radweg oder auf der Fahrbahn)

- Fahrrad-TUV* fir mehr Sicherheit

- konsequentes Beseitigen von Fahrradleichen

- zuverlassigen Winterdienst auf Radwegen garantieren

- konsequente Verhinderung bzw. Sanktionierung von abgestellten (Liefer-, Bau-) Fahrzeugen
auf Radwegen

- ,Automatisches Griin“ / Dauergriin an Ampeln
- Markierungen an Ampeln vorsehen, damit Radfahrer sich vor den Kfz-Verkehr aufstellen
- ,Gebot* von Schritttempo fur Pkw beim Queren von Fuf3- und Radwegen

- EinfUhrung eines stadtweiten Tempo 30
Abschaffung des Griinpfeils und von Dreiecksinseln

erstellt von: Arne Blase und Patrick Jeschenko / Bonn, den 18.05.2010
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Gedanken zur Fahrradhauptstadt (TOP 2) — vollstandige Liste

positive Wahrnehmungen zum Radfahren

Rad fahren macht Spal3 ...

- in Bereichen mit geringer Kfz-Verkehrsbelastung (z.B. Grinbereiche, Tempo 30-Zonen, ErschlieRungs-
stral3en) (5 Nennungen)

- wenn die Radwege ausreichend breit sind und keine Hindernisse aufweisen (5 Nennungen)

- wenn eine gute Belagsoberflache vorhanden ist und Bordsteine abgesenkt sind (4 Nennungen)

- weil man flexibel ist und viele Ziele im Stadtzentrum leicht erreicht (3 Nennungen)

- wenn ein sicheres und kostenfreies Abstellen von Réadern méglich ist (3 Nennungen)

- wenn man vor dem Kfz-Verkehr Vorrang besitzt (2 Nennungen)

- wenn auf der Fahrbahn Radverkehrsfiihrungen (auch farbig) markiert sind (2 Nennungen)

- bei schénem Wetter (2 Nennungen)

- am Rhein mit Blick auf das Siebengebirge (Urlaubsgefihl)

- wenn ohne Behinderung von Ful3gangern gefahren werden kann

- wenn (aul3erorts) der Radweg weit von der StralRe abgesetzt ist

- wenn aufgrund geoffneter Einbahnstral3en ein dichtes Netz vorhanden ist

- wenn man gegeniber dem Kfz-Verkehr Reisezeitvorteile besitzt

- weil man sich an der frischen Luft bewegt

- auf einem "gut funktionierenden" Fahrrad

- wenn man sich sicher fihlt, weil z.B. gute Sichtverhaltnisse an potenziellen Gefahrenquellen vorhanden
sind

- wenn man schnell groRe Distanzen tberbriicken kann (,Rad-Autobahn®)

- auf Hauptrouten im Stadtgebiet

- wenn an markanten Standorten Fahrradparkh&user vorhanden sind (Bsp. Niederlande, Miinster)

- wenn Routen gut ausgeschildert sind

- wenn Radrouten fir die Naherholung vorhanden sind

- wenn in der Gruppe in der Freizeit gefahren wird

- wenn Radverkehr so ernst genommen wird wie MIV (Bsp. Niederlande)

- wenn flachendeckend Verleihrader angeboten werden (Bsp. Stuttgart)

- wenn nebeneinander gefahren werden darf (Bsp. Niederlande)

- wenn Autofahrer mehr Riicksicht auf Radfahrer nehmen (Bsp. Niederlande)

- wenn Radfahrer parallel zum Kfz-Verkehr Griin erhalten

- bei sicheren und komfortablen Radverkehrsfiihrungen an Knotenpunkten

- wenn Alternativrouten zur Verfligung stehen

- wenn der Kfz-Verkehr maximal 30 km/h fahrt
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negative Wahrnehmungen zum Radfahren

Rad fahren macht keinen Spal} ...

- wenn es keine / zu wenige und qualitativ zu schlechte (uniberdachte) Abstellmdglichkeiten im 6ffentli-
chen Bereich, an den Arbeitsstellen und im privaten Wohnbereich gibt (10 Nennungen)

- wenn Radwege bauliche Mangel aufweisen, Bordsteine nicht abgesenkt sind oder Radwege zu schmal
sind (9 Nennungen)

- wenn Radwege durch parkende Fahrzeuge oder sonstige Gegenstande zugestellt sind (7 Nennungen)

- bei unzureichenden Signalschaltungen und Anforderungssignalanlagen (lange Wartezeiten, ,Bettelam-
peln“) (4 Nennungen)

- wenn die Radverkehrsfihrung unklar ist und dadurch VerstéRe gegen die StVO provoziert werden
(3 Nennungen)

- wenn das Kfz-Verkehrsaufkommen und die Kfz-Geschwindigkeiten zu hoch sind (3 Nennungen)

- wenn es an Einmindungen und Kreuzungen schlechte Sichtbeziehungen oder eine Griinpfeilregelung
gibt (2 Nennungen)

- wenn Schnee und Eis auf Radwegen zur Unsicherheit fiihren (2 Nennungen)
- wenn ein Konkurrenzkampf zwischen verschiedenen Verkehrsarten besteht (2 Nennungen)

- wenn das Rad z.B. in FuRBgangerbereichen oder Poppelsdorfer Unterfilhrung geschoben werden muss
(2 Nennungen)

- auf engen und unibersichtlichen Zweirichtungsradwegen

- wenn es (aufgrund der Topographie) anstrengend wird

- wenn die Bordsteine nicht (auf Null) abgesenkt sind

- wenn Knotenpunkte eine unzureichende Radverkehrsfiihrung aufweisen
- wenn grof3e Geschwindigkeitsunterschiede zum Kfz-Verkehr bestehen

- wenn keine komfortable Baustellenfiihrung vorhanden ist

- wenn der Kfz-Verkehr Vorfahrt besitzt

- wenn Radverkehrsfiihrungen tber Kopfsteinpflaster verlaufen

- wenn EinbahnstralRen nicht gedéffnet sind

AuRerdem wurde angemerkt, dass aus FuRgangerperspektive Radverkehr negativ wahrgenommen wird,
wenn sich Radfahrer z.B. in FuRBgéangerbereichen ihr Fahrverhalten nicht an den Ful3gangerverkehr anpas-
sen oder wenn (defekte) Rader ungeordnet abgestellt werden und dabei Ful3ganger behindern oder das
Stadtbild beeintrachtigen.
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A.3

MalRnahmen zur netzbezogenen Radverkehrsinfrastruktur aus dem
Verkehrsentwicklungsplan 2020, dem Radwegeausbauprogramm 2008ff. und dem
Konzept zur RadRegionRheinland



Bundesstadt Bonn - Fahrrad-Hauptstadt 2020

Nr.im
VEP

LfdNr MaRnahmenvorschlag

Lage/Abschnitt

Grund der MaBnahme Bemerkung

Bestandteil Beschlussvorlage, Stekllungnahme, etc.

Programm

Drucksachen-Nr.

MaBnahmen-Nr.

Anhang

Kosten-
schatzung
von Amt 66

Stadtbezirk Bonn

RadRegionRheinland Summe 27.750 €
1 BN 1 Wegverbreiterung Leinpfad: Wegeabschnitt ist fir einen RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 11 24.200 €
Roémerbad - gemeinsamen Geh-
Rheindorfer Hafen ~ /Radweg und 2-
Richtungsbetrieb zu
schmal.
2 Radfahrerfurt markieren (Blockmarkierung) ~ Kolnstral3e / Fehlende Furtmarkierung RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 12 400 €
und Rf-Piktogramm aufbringen. Friedlandstrale uber FriedlandstraBe.
3 Freihaltung des Radweges auf Nordostseite: R.-Koch-StraBe /Im Radweg wird durch RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 13 600 €
Absperrpfosten setzen, alternativ ggf. priifen, Wingert parkende Kfz zugestellt;
ob Aufstellbereiche fiir Kfz vergroRert werden Benutzungspflicht ist
kénnen; unginstig fir
Benutzungspflicht auf Stidseite aufheben. linksabbiegende
Radfahrer.
4 Absperrpfosten setzen; Steine entfernen. Englanderweg / Wegedurchfahrt zu schmal RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 14 300 €
Milchgasserweg aufgrund der Verwendung
von Steinen als
Durchfahrtssperre fiir Kfz.
5 EinbahnstraRe fiir Radfahrer in An der Waldau Radwegverbindung ist auf RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 15 250 €
Gegenrichtung 6ffnen (VZ 1022-10). (Wendeschleife) einem kurzen Abschnitt
durch Einbahnstrake
("Verbot der Einfahrt", VZ
267) unterbrochen.
6 Punktuelle Erneuerung der Oberflache. Wirtschaftsweg: Wassergebundene Decke RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 16 2.000 €
Waldenburger Ring - mit deutlichen
Stadt Bornheim Auswaschungen / Léchern.
7 BG 1 Wegverbreiterung Hei weg - V.- g it ist fur einen RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 17
Sandt-Ufer Radweg im 2-
(Bonn+Godesberg) Richtungsbetrieb bei
hohem Radverkehrs-
aufkommen zu schmal.
Konflikte mit FuBgangern
und Inlineskatern.
Radwege-Ausbauprogramm 2008ff. Summe 618.700 €
8 BN 5 Indirektes Linksabbiegen an allen vier Hohe StraBe / Unkomfortable bzw. Radwege- 0711516NV4 21 50.000 €
Zufahrten anbieten: SchlesienstralRe fehlende Radverkehrs- Ausbauprogramm
Markierung Aufstellbereiche und Einrichtung fiihrung am Koten. 2008ff.
Radfahrsignale mit eigenen Signalgebern
(Vorlaufgrin fur Radfahrer). Haltlinien fir Kfz-
Verkehr tlw. zuriickverlegen.
9 Radfahrp und Pfeil . Ko ! Geféhrdung der Radwege- 0711516NV4 22 200 €
EnglénderstralRe Verkehrssicherheit durch Ausbauprogramm
Engstelle beim baulichen 2008ff.
Ubergang vom Seitenraum
auf Englénderstrale.
Durch Pfeilmarkierung und
Piktogramm untersttitzt.
10 Absperrpfosten setzen, um Freihaltung des  KéInstraRe: Verschwenkter Radweg Radwege- 0711516NV4 23 600 €
Radwegs durchzusetzen. Hohe Zufahrt durch Kfz zugeparkt. Ausbauprogramm
Parkplatz schrag 2008ff.
gegentiber
Friedhofseingang.
11 BN 6 Anlage einer Radverkehrsfilhrung Hohe StraBe: Netzliicke (Fahrtrichtung Radwege- 0711516NV4 24 28.500 €
Am Ringwall - An Innenstadt); In Gegen- Ausbauprogramm
der Steinbriicke richtung abschnittsweise 2008ff.
zu schmaler Schutzstreifen
(<1,0m).
12 BN 7 Neuaufteilung der Fahrbahn (Radverkehr vor SoenneckerstraRe: Verkehrssicherheit Umsetzung zusammen mit BN 13 Radwege- 0711516NV4 25 30.000 €
den ruhenden Kfz-Verkehr bringen); Brit - wsfiihrung Ausbauprogramm
Schutzstreifen beidseitig markieren Lievelingsweg hinter ruhendem Verkehr) 2008ff.
13 BN 13 Zufahrt SoenneckerstraRRe: Briihler StraRe / Komfortsteigerung Umsetzung zusammen mit BN 7 Radwege- 0711516NV4 26
Furt ber freien R ), Soer te Radver- Kosten vergl. BN 7 Ausbauprogramm
Schutzstreifen_und ARAS markieren. kehrsfiihrung im Knoten) 2008ff.
14 BN 14 Bordsteinabsenkung in Hohe des selbstandig Briihler StraBe / Keine Mdglichkeit fir MaRnahme ist bereits Bestandteil des  Radwege- 0711516NV4 27 1.000 €
gefiihrten Weges. bahnbegleitender Radfahrer von Fahrbahn ~ Radwege-Ausbauprogramms 2008ff.  Ausbauprogramm
Weg auf den selbstandig (Nr. 2.7) (Ratsvorlage 0711516NV4) 2008ff.
gefiihrten Weg aufzufahren
oder in Gegenrichtung auf
die Fahrbahn zu fahren.
15 BN 12 Beidseitig Schutzstreifen markieren J.-v-Liebig-Str.: Netzliicke Radwege- 0711516NV4 28 25.000 €
Am Kréhenhorst - Ausbauprogramm
Romerweg 2008ff.
16 BN 15 Neuanlage eines Weges als Geh-/Radweg  Messdorfer Feld: Netzliicke Radwege- 0711516NV4 29 140.000 €
Siemensstrafe - Ausbauprogramm
Burgweg 2008ff.
17 BN 8 Neubau Mittelinsel in Lievelingsweg (Héhe ~ Potsdamer Platz: Netzliicke Wegdfall des freien Rechtsabbiegers Radwege- 0711516NV4 2.10 110.000 €
Haus-Nr. 104), zur Sicherung des Lievelingsweg - verkehrstechnisch tiberpriifen. Ausbauprogramm
Fahrbahnseitenwechsel; Dorotheenstra3e 2008ff.
Gemeinsamen Geh-/Radweg (2-Ri.-Verkehr)
in Hohe Tankstelle anordnen; Furt einfarben
und Radfahr-Piktogramme markieren.
Verzicht auf freien Rechtsabbieger fiir Kfz-
Verkehr aus Richtung Dorotheenstr.;
stattdessen Radweg baulich anlegen; Furt
tber Dorotheenstr. markieren.
Heutige Sperrflache baulich als Insel
ausfiihren.
18 BN 21 Neubau eines Weges als Geh-/Radweg (2-Ri. ThomastraB3e: Netzliicke Radwege- 0711516NV4 211 115.000 €
Verkehr) auf Nordseite bis FuBganger-LSA:  Am alten Friedhof - Ausbauprogramm
Breite 2,50m. HeerstralBe 2008ff.
Verlegung der Fahrbahn stidwérts; Lange ca.
170m
19 BN 25 Kfz-Linksabbiegemdglichkeit in Ri. Berliner Platz: ErschlieBung Zentrum Radwege- 0711516NV4 212 15.000 €
MaxstraBe/Breite StralRe abschaffen (Kfz Knotenzufahrt (Hauptzufahrtsbereich); Ausbauprogramm
kénnen tiber U-Turn-Mdéglichkeit Maxstrae Konflikt mit FuBverkehr: 2008ff.
Wilhelmstra3e als Rechtsabbieger in die Zu kleine und sich
Nordstadt fahren). Frei gewordenen tiberschneidende Furt- und
Zufahrtsbereich als Aufstellbereich fir den Aufstellbereiche.
Radverkehr nutzen.
20 BN 19 Heutigen Aufstellbereich am signalisierten Endenicher StraRe: Verbesserung der ImR 1shat ist gt 0711516NV4 213
Knoten fiir geradeaus fahrende Radfahrer Frongasse - Anbindung Endenicher lediglich die Freigabe der Ausbauprogramm 0513156EB3
aus Richtung Frongasse um einen Pastoratsgasse Strafe fur EinbahnstraRe (Beschilderung) 2008ff.
Aufstellbereich fiir links in die Endenicher i weitergehende bauliche
StraBe abbiegende Radfahrer erganzen; Radverkehr. MafRnahmen waren sinnvoll (bislang

eigenen Signalmast fiir Radfahrer setzen;

Anpassung der LSA

ohne Kostenberechnung)
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Bundesstadt Bonn - Fahrrad-Hauptstadt 2020

Anhang

Bestandteil Beschlussvorlage, Stekllungnahme, etc. Kosten-
Nr.im MaRnahmenvorschlag Lage/Abschnitt Grund der MaBnahme Bemerkung .
LfdNr schatzung
VEP Programm Drucksachen-Nr. MaBnahmen-Nr.
von Amt 66
21 Absperrpfosten setzen, um Freihaltung des ~ Schieffelingsweg/  Ubergang des Radverkehrs Radwege- 0711516NV4 2.14 600 €
Radwegs durchzusetzen. ProvinzialstraRe auf Fahrbahn des Ausbauprogramm 0513156EB3
Schieffelingswegs durch 2008ff.
Kfz zugestellt.
22 BN 40 Schutzstreifen im breiteren Abschnitt (Ri. Eduard-Otto-StraRe: Netzliicke Radwege- 0711516NV4 215 1.500 €
Bonner Talweg) markieren Bonner Talweg - Ausbauprogramm
Hausdorffstr. 2008ff.
23 Benutzungspflicht aufheben. fer Benutzur Radwege- 0711516NV4 2.16 2.000 €
Wartelinien markieren an den zwei StraRe: Radweg in T30-Zone. Ausbauprogramm
Parkplatzzufahrten und am Knoten HIT-Zufahrt - Undeutliche 2008ff.
Waldenburger Ring. Waldenburger Ring  Vorrangregelung an den
Zufahrten und am Knoten.
24 Erneuerung der Oberflache SchlesienstraBe: Schaden im Radwege- 0711516NV4 217 2.500 €
Riesengebirgsstr. -  Oberflachenbelag. Ausbauprogramm
Hohe StraRe 2008ff.
25 BN 4 Beidseitig Radverkehrsfilhrung auf Fahrbahn Hohe StraBe: Unkomfortable Fiihrung Radwege- 0711516NV4 2.18 9.000 €
vorsehen (Radfahrstreifen) Schlesienstrale - des Radverkehrs Ausbauprogramm
bahnparalleler Weg (Gehweg+Radfahrer frei 2008ff.
und schmaler gemein-
samer Geh-/Radweg)
26 Benutzungspflicht aufheben (VZ 240/241 Gr 3 Benutzur Radwege- 0711516NV4 219 1.000 €
entfernen). J.-v-Liebig-Str. - Radweg in T30-Zone. Ausbauprogramm
Kettelerplatz 2008ff.
27 BN 16 Neuanlage eines Weges als Geh-/Radweg ~ An der Schwarzen  Netzliicke Gesamtkosten: 125.000 € Radwege- 0711516NV4 2.20 20.000 €
Briicke: bereits 2007 veranschlagt: 105.000 €  Ausbauprogramm 0711986
Euskirchner 2008ff.
Bahnweg - Carl-Justi:
Str.
28 BN 17 Wegverbreiterung Heinz-Stelling-Weg: Gemeinsamer Geh- Radwege- 0711516NV4 221 25.000 €
Verweyenstr. - Am  /Radweg zu schmal Ausbauprogramm
Propshof (1,50m) 2008ff.
29 BN 18 Neubau Mittelinsel; H.-Boll-Ring / Netzliicke: Radwege- 0711516NV4 222 27.000 €
Neubau eines Weges als Geh-/Radweg Spessartstrale fehlende Ausbauprogramm
Querungsmadglichkeit iber 2008ff.
H.-Bdll-Ring und fehlender
Verbindungsweg zur
Spessartstrae.
30 Erneuerung der Oberflache Endenicher Allee in  Schaden im Radwege- 0711516NV4 223 2.000 €
Hohe Mensa - Oberflachenbelag Ausbauprogramm
Baumreihe 2008ff.
31 Radfahrp und Pfeile 1, ColmantstraBe: Radverkehr in Radwege- 0711516NV4 2.24 1.000 €
um zu verdeutlichen, dass mit Radverkehr in Meckenheimer Allee Gegenrichtung sollte Ausbauprogramm
Gegenrichtung gerechnet werden muss. Baumschulallee besser gesichert werden. 2008ff.
32 Weg (Allee) zwischen den Baumen Rathenauufer: StraRenbegleitender Radwege- 0711516NV4 225 7.000 €
asphaltieren 1. Fahrgasse - 2. Radweg zu schmal. Ausbauprogramm
Fahrgasse 2008ff.
33 BN 42 Einrichtung einer Fahrradstrae; StraBburger Weg:  2-Richtungsradweg fiir MaRnahme ist im Radwege- Radwege- 0711516NV4 2.26 1.500 €
Bordsteinabsenkungen auf Radweg im Rheinweg - Bonn Radver p 2008ff. ohne Ausbauprogramm
Bereich Bonn-Center; Anderung der Center zu schmal. langfristigen StraBenumbau enthalten.  2008ff.
Stellplatzanordnung;
langfristig: StraBenumbau
34 Abschnitt in T30-Zone einbinden; VZ 274 FriedlandstraRe: Kurzer Abschnitt ist nicht Radwege- 0711516NV4 227 500 €
umsetzen. KélInstraRe - in T30-Zone eingebunden; Ausbauprogramm
RatiborstraRe Fahrbahn fir 2008ff.
RadverkehrsmaRnahme zu
schmal.
35 Umlaufschranken weiter riicken. R6 ! L ken zu dicht Radwege- 0711516NV4 228 300 €
A.-Bucherer-StraBe beieinander. Ausbauprogramm
2008ff.
36 Benutzungspflicht (VZ 240 entfernen) in Héhe Trierer Str. / Wechselnde Regelungen Radwege- 0711516NV4 229 500 €
Kreisverkehr aus Ri. Im Wingert kommend  Im Wingert fiir Radverkehr in kurzen Ausbauprogramm
aufheben (Regelung davor und danach: Abstanden 2008ff.
Gehweg+Radfahrer frei). (Benutzungspfiicht).
37 Schutzstreifen in Richtung Ortseingang bis ~ Max-Braubach-Str.: Radwege- 0711516NV4 2.30 1.000 €
zur Einengung/( g R - Ausbauprogramm
Hubertusstrale 2008ff.
38 Benutzungspflicht aufheben. Im Sct © Benutzur Radwege- 0711516NV4 231 1.000 €
HubertusstraBe - Am getrennter Geh-/Radweg in Ausbauprogramm
Gotgesbach T30-Zone 2008ff.
weitere aus dem Verkehrsentwicklur Bonn 2020
39 BN 2 Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs (Anlage ~ Oppelner StraBe: VZ 240, aber als getr.
Schutzstreifen) Bereich GW/RW markiert. Sehr
Einkaufszentrum enge Situation direkt vor
dem EKZ; Fiihrung hinter
Haltestelle.
40 BN 3 Kreisverkehr: nutzergerechte Einpassung des Schlesienstraile / Verkehrssicherheit;

Radverkehrs

signalisierter Knotenpunkt: fahrbahnnahe
Fuhrung des RV, Einrichtung separater
Radfahrsignale, indirekte

Linksabbiegemdglichkeiten

Oppelner StraBe

Komfort (weit abgesetzte
Fuhrung des Radverkehrs
am Knotenpunkt)

41 BN 9 Ausbau/Anlage paralleler Ver (] i - Netzlicke Detailplanung notwendig.
entlang Rheinbacher Bach. KélInstraBe
42 BN 10 Anlage Bahniibergang MorikestraRe / Netzverdichtung kleinraumige Netzrelevanz

Stadtbahnlinie 16

43 BN 11 Anlage Bahniibergang

An der Dransdorfer
Burg / Stadtbahnlinie
16

Netzliicke/Netzverdichtung

44 BN 20 Einrichtung einer Fat im ; - Rheinverbindung des MafRnahme hat zahlreiche
Abschnitt Rosental Radverkehrs EinzelmaBnahmen zur Folge
(Anpassung LSA, Offnung
EinbahnstraRen, etc.)
45 BN 22 Anlage einer radfahrgerechten Endenicher Strae - Netzliicke; Querungsbedarf
Bahnunterfiihrung Am alten Friedhof
46 BN 23 Anlage einer Radh wsfihrung R Netzliicke; MaRnahme und deren Ausfiihrung steht
Th.-Mann-StraBe - Anbindung t hof im xang mit Nr.
Thomastr. BN 33

Ausgestaltung der MaRnahme steht in
Zusammenhang mit der zukiinftigen
Fihrungsform im Bahnhofsbereich

47 BN 24 Offnung fir den Radverkehr in

Gegenrichtung

Thomas-Mann-Str.:
Berliner Platz - Am
Hauptbahnhof

Netzliicke; Abschnitt
Radverkehrstangenten;
Anbindung Hauptbahnhof

MaRnahme steht in Zusammenhang
mit vorgesehener Anderung der
freigegebenen Fahrtrichtung

48 BN 26 Einrichtung von Radverkehrstangenten

Zentrum

DL keit/Umfahru
ng Innenstadt

G hat zahlreiche
DetailmaRnahmen zur Folge.
Vgl. MaBnahmen-Nr. BN 24/29/36/33

49 BN 27 MaRnahmen zur Fiihrung des Radverkehrs
im Zweirichtungsverkehr am Knoten bzgl.

Umbau Kennedybriicke.

Bertha-v.-Suttner-
Platz

keine
Abbiegemdéglichkeiten fiir
Radfahrer;

keine Anbindung
Friedrichstrale

Im Ausbauzustand (Februar 2010)
bestehen keine Abbiegeméglichkeiten.
Mit dem vorgesehenen Umbau ist
hierfir eine Losung vorgesehen. Ggf.ist
die Einrichtung von separaten
Radfahrsignalen und indirekten

Linksabbiegeméglichkeiten zu priifen.

AB Stadtverkehr GbR
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Bundesstadt Bonn - Fahrrad-Hauptstadt 2020

Anhang

Bestandteil Beschlussvorlage, Stekllungnahme, etc. Kosten-
Nr.im MaRnahmenvorschlag Lage/Abschnitt Grund der MaBnahme Bemerkung .
LfdNr schatzung
VEP Programm Drucksachen-Nr. MaBnahmen-Nr.
von Amt 66
50 BN 28 Einrichtung einer Lichtsignalanlage Berliner Freiheit: Querungsbedarf Auch fir FuBgangerverkehr relevant.
(Beibehaltung der Baustellen-LSA) Hohe Doetschstrale
51 BN 29 Offnung fiir den Radverkehr in Budapester StraBe: Netzliicke; MaRnahme steht in Zusammenhang
Gegenrichtung Th.-Mann-Strae -  Anbindung mit MaBnahme-Nr. BN 24.
Friedensplatz Radverkehrstangenten; Im Zuge des geplanten
1g Zentrum imbaus bietet sich die
Chance einer radfahrgerechten
Umgestaltung.
52 BN 30 Freigabe fiir R: r im Konflikt mit FuRverkehr
Gegenzug Radverkehrsachse Budapester  Sternstra3e -
Strae - Windeckstral3e aushauen Munsterplatz
53 BN 31 Umbau der Unterfiihrung: ing der  Th Mann-Str. - E 1g Zentrum;
Rampen, Zufahrtsmaglichkeit zur Th.-Mann- Meckenheimer Allee Anbindung
StraBe Radverkehrstangenten;
Konflikt mit FuBverkehr
54 BN 32 Anlage Schutzstreifen; Baumschulallee: Konflikte mit FuBgangern
einhiftiges Parken auf heutigem Radweg Poppelsdorfer Allee - und ruhendem Kfz-Verkehr
anordnen; Bachstrale (schmaler getr. GW/RW
langfristig: StraRenumbau neben
ruhendem Kfz-Verkehr)
55 BN 33 Anlage einer Radverkehrsfiihrung Am Hauptbahnhof:  Netzlticke; Abschnitt der ~ Mafnahme und deren Ausfiihrung steht
Kaiserplatz - Radverkehrstangenten; im Zusammenhang mit den Planungen
Thomas-Mann-Str.  Anbindung hof  im Bahnhofsbereich
56 BN 34 Verbreiterung der Unterfiihrung Poppelsdorfer Allee: ErschlieBung Zentrum Diese MaBnahme ist im Zuge der
Bahnunterfiihrung  (HauptzL tsbereich); ¢ ingen im Bahr
Konflikt mit FuBverkehr zu beriicksichtigen.
57 BN 35 Freigabe der Busspur; Am Hauptbahnhof:  keine Radverkehrsfiihrung; Bei Neuplanung des Bahnhofbereichs
Markierung Schutzstreifen im Zufahrtsbereich Bereich ZOB - Erhéhung der ist diese MaRnahme ggf. hinfallig
ZOB, ggf. flachige Einfarbung Sudunterfiihrung Verkehrssicherheit
58 BN 36 Offnung fiir den Radverkehr in StockenstralRe: Netzliicke; Der Bereich ist Teil der
Gegenrichtung Bischofsplatz - Anbindung Umgestaltungsplanungen ,Stadt zum
Regina-Pacis-Weg  Radverkehrstangenten; Rhein®, die Belange des Radverkehrs
ErschlieBung Zentrum sind hierbei zu bericksichtigen.
59 BN 37 Anlage eines einseitigen Schutzstreifensin  Clemens-August- Konflikt mit FuBgangern Einseitiger Schutzstreifen in Ri.
Fahrtrichtung Zentrum priifen. Str.: (2-Richtungsradweg im Zentrum wurde bereits innerhalb der
Karlr.-Kreiten-Str. - Seitenraum) Stadtverwaltung diskutiert.
Sebastianstr.
60 BN 38 Verbreiterung des Radweges auf Kosten des Kai: 2-Richtur far
benachbarten Griinbereichs (evtl. StraBburger Weg -  Radverkehrsaufkommen
Bahngelande); ggf. L Ing weiterer Ko zu schmal.
Varianten (z.B. Fahrbahnfiihrung des
Radverkehrs, Einbahnregelung fiir den Kfz-
Verkehr, Einrichtung einer Fahrradstrae).
61 BN 39 Beleuchtungskonzept (bessere Ausleuchtung Uferpromenade: Erhéhung der Sicherheit  Ein Beleuchtungskonzept ist im
der Wege) H.-Ehlers-StraBe - im &ffentl. Raum Wettberwerbsverfahren "Bonn - Stadt
Kennedybriicke am Rhein" vorgesehen (vgl.
Gestaltungshandbuch). Hierbei sollte
darauf geachtet werden, dass nicht nur
Lichtakzente gesetzt werden, sondern
auch die Ausleuchtung der Wege
verbessert wird.
62 BN 41 Neuanlage eines Weges als Geh-/Radweg  Oskar-Walzel- Netzliicke
StraBe - Rheinweg
63 BN 43 Mehrere Varianten zur Problemlosung sind  Dottendorf Topographie
zu untersuchen und zu vergleichen: z.B. (Hindenburgplatz) -
Anlage eines Fahrradlifts, Venusberg

schienengebundene OPNV-Verbindung,
Einrichtung eines Fahrradbusses bzw. Bus
mit Fahrradanhénger, etc.

Stadtbezirk Bad Godesberg

RadRegionRheinland Summe 8.300 €
64  BG 2 Ubierstr.-Am Biichel: Rheinallee: Netzliicke RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 11 2.500 €
Beidseitig Schutzstreifen yund vor  Ubi -Von-
Geradeausfahrstreifen ARAS anlegen. Sandt-Ufer
Am Biichel - V.-Sandt-Ufer:
Beidseitig SS markieren
65 BG 3 Beidseitig Schutzstreifen markieren Rheinallee: Netzliicke RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 12 1.000 €
Bahnunterfiihrung -
Direnstrale
66 BG 8 ARAS anlegen Kurfirrstenallee / Keine gesicherte RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 13 300 €
Friedrich-Ebert-Str.  Linksabbiegemdglichkeit
fur Radfahrer aus Ri.
Kurfirstenallee (Bad
Godesberg Zentrum).
67 BG 16 ARAS bei Zufahrt aus Ri. Meckenheimer Str. Meckenheimer Str. / Fehlende RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 14 4,500 €
anlegen; Hagenstr. Radverkehrsfiihrung am
Auffahrt zum gegeniiberliegenden Radweg Knoten.
anlegen;
68 BG 17 Wegverbreiterung Rheinufer: Wegeabschnitt ist fir einen RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 15
Gunterstrale - Radweg im 2-
Stadtgrenze Richtungsbetrieb bei

AB Stadtverkehr GbR
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Bundesstadt Bonn - Fahrrad-Hauptstadt 2020 Anhang
Bestandteil Beschlussvorlage, Stekllungnahme, etc. Kosten-
Nr.im MaRnahmenvorschlag Lage/Abschnitt Grund der MaBnahme Bemerkung .
LfdNr schatzung
VEP Programm Drucksachen-Nr. MaBnahmen-Nr.
von Amt 66
Radwege-Ausbauprogramm 2008ff. Summe 80.650 €
69 BG 6 Anlage ARAS in Zufahrt Moltkestr. vor Moltkestr. / Lobestr. Fehlende bzw. Radwege- 0711516ST15 1 500 €
Rechtsabbiegefahrstreifen; unzureichende Ausbauprogramm
Indirektes Linksabbiegen aus Ri. Rheinalle Radverkehrsfiihrung am 2008ff.
anbieten. Knoten.
70  BG 7 Schutzstreifen einseitig markieren Friedrich-Ebert-Str.:  Netzliicke Radwege- 0711516ST15 2 1.500 €
Moltkestr. - Von-d.- Ausbauprogramm
Heydt-StraRe 2008ff.
71 BG 10 Beidseitig Schutzstreifen markieren Max-Planck-Str.: Fuhrung im Seitenraum Radwege- 0711516ST15 3 6.000 €
Rhodosstrale - A.-  (getrennter Geh-/Radweg Ausbauprogramm
Magnus-Str. bzw. Gehweg+Radfahrer 2008ff.
frei) zu schmal und
unkomfortabel.
72 BG4 ARAS in Zufahrt Villichgasse anlegen. Burgstr. / Fehlende Radwege- 0711516ST15 4 200 €
Villichgasse Radverkehrsfithrung in der Ausbauprogramm
Zufahrt Villichgasse. 2008ff.
73 Neubeschaffung Wegweisungsschilder (ca. ~WW-Route 3: Verlegung Radwege- 0711516ST15 5 800 €
jeweils 5 Pfeil- und Zwischenwegweiser) und Aennchenplatz - Von- Wegweisungsroute Ausbauprogramm
ca. 3 Pfosten; Pfosten setzen. d.-Heydt-Str. 2008ff.
74 Einseitig Schutzstreifen markieren in Ri. Brunnenallee: Schmale und Radwege- 0711516ST15 6 1.900 €
Zentrum Am Draitschbusch - konflikttrachtige Fiihrung Ausbauprogramm
Am Fronhof im Seitenraum. 2008ff.
75  BG 9 Benutzungspflicht aufheben; ZanderstraRe: Konflikte mit Radwege- 0711516ST15 7 20.000 €
Schutzstreifen einseitig auf Westseite H.-Bockler-Allee - A.- FuBgangerverkehr Ausbauprogramm
markieren Magnus-Str. (unkomfortable 2008ff.
Seitenraumfiithrung im
Zweirichtungsverkehr)
76 BG 14 Anlage ARAS in den Zufahrten Mainzer StralRe / Fehlende Radwege- 0711516ST15 8 300 €
SiegfriedstraBe und Meckenheimer Str. SiegfriedstralBe Radverkehrsfiihrung am Ausbauprogramm
Knoten. 2008ff.
77 BG 15 Anlage ARAS in der Zufahrt Meckenheimer  Meckenheimer Str. / Fehlende Radwege- 0711516ST15 9 200 €
StraBe Bachemer Strale Radverkehrsfiihrung am Ausbauprogramm
Knoten. 2008ff.
78 Markierung eines einseitigen Schutzstreifens Hochkreuzallee: Radwege- 0711516ST15 10 6.550 €
Godesberger Str. - Ausbauprogramm
Bernkasteler Str. 2008ff.
79 Markierung Schutzstreifen Annaberger Str.: Radwege- 0711516ST15 11 4100 €
August-Bebel-Str. - Ausbauprogramm
G Allee 2008ff.
80 Markierung eines 1 Sct Max-Lobn tral Radwege- 0711516ST15 12 2750 €
Ausbauprogramm
2008ff.
81 Markierung eines 1 Sct Langer G Radwege- 0711516ST15 13 5.500 €
Ausbauprogramm
2008ff.
82 Offnung der EinbahnstraRe fiir Radverkehr in Koblenzer StraBe: Radwege- 0711516ST15 14 500 €
Gegenrichtung Am Kurpark - Ausbauprogramm
BurgstraRe 2008ff.
83 Verbesserung der R tihrung G Str./ Radwege- 0711516ST15 15 500 €
Hochkreuzallee Ausbauprogramm
2008ff.
84 Ergénzung der Wegweisung und Briicke tiber Radwege- 0711516ST15 16 5.000 €
Schiebeschienen Wittgesbach / Ausbauprogramm
Parallelverbindung 2008ff.
zur K14
85 Markierung Schutzstreifen GotenstraRe: Radwege- 0711516ST15 17 1.300 €
Wurzerstrae - Ausbauprogramm
UbierstraRe 2008ff.
86 Markierung Schutzstreifen WurzerstraRe: Radwege- 0711516ST15 18 6.650 €
Latzowstr. - Ausbauprogramm
Gotenstrae 2008ff.
87 Markierung von Piktogrammen und Godesberger Allee Radwege- 0711516ST15 19 14.300 €
Aufstellung von Pollern (B9) Ausbauprogramm
2008ff.
88 Fléachige Einfarbung Koblenzer Str. / Radwege- 0711516ST15 20 2.100 €
Friedrich-Ebert-Str. Ausbauprogramm
2008ff.
weitere aus dem Verkehrsentwicklur Bonn 2020
89 BG5 In Héhe OststraBe an Engstelle die Koblenzer StraRe:  Netzliicke Offnung der EinbahnstraRe fiir
icht fur Radverkehr verdeutlichen Aennchenplatz - Am Radfahrer in Gegenrichtung ist bei der
und Einfahrbereich Am Kurpark sicher Kurpark ¢ 1gsplanung berticksichti
gestalten.
90 BG 11 Anlage Radverkehrsfihrung priifen GalileistraBe: Netzliicke
MallwitzstraRe -
Drachenburgstra3e
91 BG 12 Radverkehrsfiihrung anbieten (Detailplanung Mainzer Strale / Fehlende
notwendig) DrachenburgstraBe Radverkehrsfiihrung am
Knoten.
92 BG 13 Mehrere Varianten zur Problemlésung sind  Heiderhof - Topographie / Netzliicke
zu untersuchen und zu vergleichen: z.B. Lannesdorf

Anlage eines Fahrradlifts,
schienengebundene OPNV-Verbindung,
Einrichtung eines Fahrradbusses bzw. Bus
mit Fahrradanhénger, etc.

Stadtbezirk Beuel

RadRegionRheinland Summe 60.650 €
93  BL 1 Anlage eines 2-Ri.-Radweges Siegaue: Netzliicke RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 11 57.000 €
F.-Ebert-Briicke - 0712578NV6
Parkplatz L 269
94  BL9 Anlage eines 2-Ri.-Radweges Oberkasseler Netzliicke RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 12
StraRe:
P-Zufahrt
Rheinhéhenweg -
Lowenburgstrale
95 Bordabsenkung (0 cm) Beueler Str. / Bord (5cm). Fur Rf, die im RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 13 350 €
Wirtschaftsweg spitzen Winkel abbiegen
parallel zur A 59 missen, etwas zu hoch.
96 Blockmarkierung auf Fahrbahnseite Putzchens Chaussee Fehlende Furtmarkierung RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 14 300 €
aufbringen. / auf Fahrbahnseite.
Am Rehsprung
97 Erneuerung der Oberflache / Angleich an Siegaue: Mangel im RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 15 1.000 €
Fahrbahnkante Zufahrt Parkplatz Oberflachenbelag
Siegfahre - Weg auf
Siegdamm
98 Bordabsenkung (3 cm) Geislarstrale / Hochbord in Hohe der RadRegionRheinland ~ 0711516NV4 17 2.000 €
Weg entlang Wegezufahrt
Villicher Bach

AB Stadtverkehr GbR

InfrastrukturmaBnahmen zum Radverkehrsnetz

Tabelle 4 von 5



Bundesstadt Bonn - Fahrrad-Hauptstadt 2020

Anhang

Bestandteil Beschlussvorlage, Stekllungnahme, etc. Kosten-
Nr.im MaRnahmenvorschlag Lage/Abschnitt Grund der MaBnahme Bemerkung .
LfdNr schatzung
VEP Programm Drucksachen-Nr. MaBnahmen-Nr.
von Amt 66
Radwege-Ausbauprogramm 2008ff. Summe 7.200 €
99  BL 6 ARAS bei den Zufahrten Limpericher Str. und J.-Link-Str. / Fehlende MafBnahme ist bereits Bestandteil des Radwege- 0711516NV4 21 350 €
Auf der Schleide anlegen. Limpericher Str. R ihrung am ge-Ausbaupi 2008ff.  Ausbauy
Knoten. (Nr. 2.1) (Ratsvorlage 0711516NV4) 2008ff.
100  BL 5 Benutzu icht aufheben (VZ 241 FriedenstraBe: Benutzur Fahrbahn ist fir Markierung einer Radwege- 0711516NV4 22 3.700 €
entfernen); Siegburger Str. - getrennter Geh-/Radweg  Radverkehrsfiihrung zu schmal. Ausbauprogramm
Zur Sicherung der Fahrbahnfiihrung ggf. zul. Marktstr. ist zu schmal. 2008ff.
Héchstgeschwindigkeit von 30km/h
anordnen.
101 Benutzungspflicht aufheben (VZ 240 H.-Konen-StraRe:  Benutzur Radwege- 0711516NV4 2.3 550 €
entfernen). Konigswinterer Str. - gemeinsamer Geh- Ausbauprogramm
Wendeplatte /Radweg zu schmal und 2008ff.
zugeparkte Weiterfiihrung
in Richtung
102 Schutzstreifen weiter bis zur Sperrflache Limpericher Str.: Radfahrer werden kurz vor Radwege- 0711516NV4 24 600 €
markieren; Lange ca. 30m Zufahrt Tennisplatze Knoten auf Seitenraum Ausbauprogramm
Benutzungspflicht aufheben (VZ 240 - Auf dem Grendt gefiihrt; hinter Knoten 2008ff.
entfernen). keine Benutzungspflicht im
Seitenraum (Regelung
Gehweg + Radfahrer frei).
103 Benutzungspflicht aufheben (VZ 241 Putzchens Radverkehrsmarkierung Radwege- 0711516NV4 25 2.000 €
entfernen). Chaussee: (Schmalstrich gestrichelt) Ausbauprogramm
Adelheidisplatz - mit VZ 237 deutlich zu 2008ff.
Am Herz-Jesu- schmal (ca. 1,0m).
Kloster
weitere aus dem Verkehrsentwicklur Bonn 2020
104  BL 2 Anlage eines einseitigen B 56: Netzliicke Detailplanung notwendig.
Zweirichtungsradweges priifen. Abschnitt
Clemensstr. —
Bundesgrenzschutzs
tr.
105  BL 3 Verbreiterung der Unterfiihrung Obere Unterftihrung: Ggf. ist die Manahme bei Umbau des
WilhelmstraBe - Konflikte mit FuBverkehr, ~Bahnhofes (S13, Bebauung
Siegburger StraRe  Angstraum Bahngelande entlang Konigswinterer
Str.) zu beriicksichtigen.
106  BL 4 Anlage eines einseitigen Radfahrstreifens Siegburger Str.: Gem. GW/RW zu schmal ~ Ggf. ist die MaRnahme erst nach
(stadtauswaérts) oder eines baulichen Putzchens Chaussee fiir Zweirichtungsverkehr  Verlegung des BAB-Anschlusses zur
angelegten Radweges priifen. - Maarstrale aufgrund eines dann
Friedenstr. verringerten Kfz-Aufkommens
durchfiihrbar.
107  BL 7 Anlage einer Radverkehrsfiihrung Bahnparalleler Weg Netzliicke Detailplanung notwendig.
vom Bhf. Beuel bis
zur Limpericher Str.
108  BL 8 Anlage einer Radverkehrsfilhrung Konigswinterer Str.:  Netzliicke Detailplanung notwendig.
Siegburger Str. -
Landgrabenweg
109 BL 10 Vorzugsvariante: Anlage einer FuBganger-  Rheinquerung Minderung der Barriere- Zur Bestimmung der genauen Lage der
IRadfahrerbriicke zwischen wirkung des Rheins, da Querungsmoglichkeit und Ausfiihrung
Alternativ: Einrichtung einer Fahrverbindung Kennedybriicke und teils groRe Umwege fir (Briicke oder Fahre fur Radfahrer und
K.-Adenauer-Briicke Radfahrer / FuBganger FuBgéanger) sollte eine
(Bonn+Beuel) tiber vielbefahrene Briicken Machbarkeitsstudie angefertigt wer-
in Kauf genom-men den.
werden miissen.
Stadtbezirk Hal
Radwege-Ausbauprogramm 2008ff. Summe 68.720 €
110  HB 4 Beidseitig Schutzstreifen markieren An der Ohligsmiihle: Netzliicke Radwege- 0711516ST13 1 12.000 €
Nikolaus-GroB-Str. - Ausbauprogramm
Schallengasse 08ff.
111 Absperrpfosten setzen, um Freihaltung des ~ Schieffelingsweg/  Ubergang des Radverkehrs Radwege- 0711516ST13 2 600 €
Radwegs durchzusetzen. ProvinzialstraRe auf Fahrbahn des Ausbauprogramm
Schieffelingswegs durch 2008ff.
Kfz zugestellt.
112 Markierung eines einseitigen Schutzstreifens Ippendorfer Weg: Radwege- 0711516ST13 3 1.500 €
Im Muhlenbach - Ausbauprogramm
vorhandener 2008ff.
Radweg
113 Markierung eines eil igen Sch D Radwege- 0711516ST13 4 2.700 €
Am Burgweiher - Ausbauprogramm
HeilsbachstraRe 08ff
114 Markierung eines eil igen Sch i Radwege- 0711516ST13 5 500 €
ProvinzialstraB3e - Ausbauprogramm
vorhandener 08ff
Schutzstreifen
115 Markierung eines einseitigen Schutzstreifens Villemombler StraRe Radwege- 0711516ST13 6 1.700 €
Ausbauprogramm
2008ff.
116 Ergénzung Wegweisung in Richtung Bahnhof Radwege- 0711516ST13 7 720 €
Ausbauprogramm
2008ff.
117  HB 3 Beidseitig Schutzstreifen markieren Am ! Netzliicke MaRnahme steht in Verbindung mit Radwege- 0711516ST13 8 12.000 €
Im Mihlenfeld - Umgestaltung des Bereiches Am Ausbauprogramm
Maarweg Burgweiher. 2008ff.
118  HB 2 Anlage von zwei Mittelinseln am Beginn des Am Burgweiher/ fehlendes Fihrungs- und Radwege- 0711516ST13 9 37.000 €
Linksabbiegefahrstreifens und auf Roct Querur Ausbauprogramm
RochusstralRe am Beginn des Parkstreifens 2008ff.
weitere aus dem Verkehrsentwicklur Bonn 2020
119 HB1 Anlage eines Radweges Bahnparalleler Weg Netzliicke
im Abschnitt
Bahnhofstr. —
Lessenicher Str.
120  HB5 Anlage eines Radweges K.-Adenauer-Damm: Netzliicke
Abschnitt J.-Leber-
Str. —
FuBgéangerbricke
121  HB 6 Anlage eines Radweges Briser Damm: Netzliicke
Abschnitt K.-
Adenauer-Damm —
Gaul3str
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1 Vorbemerkung

Auf Basis der Ergebnisse der durchgeflihrten Analysen des Stral’en- und Wegenetzes be-
nennen die vorliegenden Planungskriterien die wesentlichen Leitlinien zur Weiterentwicklung
der Radverkehrsinfrastruktur in Bonn. Es besteht in allen Punkten Konformitat mit den Aus-
sagen der Straflenverkehrsordnung (StVO), der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-
StVO) sowie den gangigen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Ver-
kehrswesen (FGSV). Die sich in den Uberarbeitungen der Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (ERA) abzeichnenden Veranderungen wurden bereits berticksichtigt, so dass der vor-
liegende Planungsleitfaden den aktuellen Erkenntnis-, Diskussions- und Verordnungsstand
widerspiegelt.

2 Grundsatze

Einrichtungen fir den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv
machen. Hierzu sind die Fihrungselemente des Radverkehrs an den Strecken und Knoten —
eingepasst in ein zusammenhangendes Netz mit moglichst direkten Verbindungen — so anzu-
legen und auszugestalten, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrern und anderen Ver-
kehrsteilnehmern gewahrleisten und eine zligige und komfortable Befahrbarkeit ermdglichen.

Bei der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen sind die beiden Komponenten Verkehrssicher-
heit und komfortable Nutzbarkeit als Einheit zu betrachten. Formal sichere, jedoch wenig att-
raktive Radverkehrsfihrungen werden oft nur unzureichend angenommen und bewirken
durch das regelabweichende Verhalten der Radfahrer eine erhdhte Gefahrdung. Nicht ver-
tretbar sind aber auch Fuhrungen, die ein subjektives Sicherheitsgefiihl suggerieren und von
den Radfahrern angenommen werden, objektiv aber unsicher sind.

Infrastrukturplanungen fir den Radverkehr haben sich an den Nutzungsanforderungen der
unterschiedlichen Radfahrergruppen zu orientieren. Den verkehrsgewandten Radfahrern soll-
ten nach Mdglichkeit Radverkehrsfihrungen angeboten werden, die ein schnelles Fortkom-
men ermdglichen. Gleichzeitig ist fur eine sichere Verkehrsteilnahme von ungetbten Radfah-
rern, alteren Menschen und von Kindern zu sorgen, die Gefahrensituationen oft nicht hinrei-
chend erkennen und bewaltigen kénnen. Eine nachhaltige Sicherung und Férderung des
Radverkehrs kann nur gelingen, wenn die Radfahrer auch in den Problembereichen (z.B.
Bereiche mit hdherem Nutzungsdruck) anspruchsgerecht gefuihrt werden.

Radverkehrsfiihrungen sind so auszugestalten, dass sie eindeutig erkennbar, im Verlauf
durchgéangig und stetig sind und an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen Grund-
stlickszufahrten zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend Sicht
besteht.

Uber die Aspekte der Ausgestaltung hinaus ist eine stete anspruchsgerechte Befahrbarkeit
der Radverkehrsanlagen sicherzustellen. Hierzu gehért u.a., dass die Radverkehrsflihrungen
stets frei von Hindernissen jeglicher Art gehalten werden und auch im Herbst und Winter fir
akzeptable Bedingungen gesorgt wird. Fliihrungsangebote flir den Radverkehr sind regelma-
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Rig von Schmutz, Laub oder Scherben zu reinigen und von Bewuchs freizuhalten. Beim Win-
terdienst sind die Strecken entlang des Hauptroutennetzes mit ahnlicher Prioritat zu behan-
deln, wie Hauptverkehrsstral’en des Ubrigen Stral’ennetzes. Darlber hinaus ist die durch-
gangige Befahrbarkeit von Radverkehrsanlagen auch in Bereichen mit hohem Parkdruck zu
gewahrleisten. In Netzabschnitten mit systematisch zugeparkten Radverkehrsanlagen sind
verscharfte KontrollmalRnahmen durchzufiihren. Wegen der vielen Defizite in diesem Bereich
ist darauf hinzuweisen, dass Radfahrer auch in Baustellenbereichen anspruchsgerecht zu
fuhren sind (vergl. hierzu Broschure der AGFS im Anhang A.6).

3 FuUhrung im Streckenbereich
3.1 Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Grundsatzlich wird in der VwV-StVO zu Absatz 4 Satz 2 der StVO ausgefuhrt: ,Der Radver-
kehr muss in der Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr die Fahrbahn benutzen.“ Dem-
nach ist die Fahrbahnfihrung im Mischverkehr zunachst einmal als Grundform der Radver-
kehrsfiihrung anzusehen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind demgegentiber nur
dort anzulegen, ,wo es die Verkehrssicherheit, die Verkehrsbelastung, die Verkehrsbedeu-
tung der Stral’e oder der Verkehrsablauf erfordern.”

Benutzungspflicht von Radwegen /
Fuhrungsform

zweistreifige Straf3en vierstreifige StraRen

bis 400 Kfz/h - keine Benutzungspflicht
- Fihrung im Mischverkehr
entspricht ca. 4.000 Kfz/Tag

bis 1.000 Kfz/h bis 1.600 Kfz/h in der Regel keine Benutzungspflicht
- Fihrung im Mischverkehr

entspricht ca. 10.000 Kfz/Tag entspricht ca. 16.000 Kfz/Tag - Schutzstreifen
- Radwege ohne Benutzungspflicht

bis 1.800 Kfz/h bis 2.200 Kfz/h in der Regel Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen

entspricht ca. 18.000 Kfz/Tag entspricht ca. 22.000 Kfz/Tag - bauliche Radwege

Bei zu geringen Querschnitten des Strallen-
raums und im Ubrigen giinstigen Rahmen-
bedingungen ist auch die Anlage von Schutz-
streifen denkbar.

> 1.800 Kfz/h > 2.200 Kfz/h Benutzungspflicht ist geboten
- Radfahrstreifen

entspricht ca. 18.000 Kfz/Tag entspricht ca. 22.000 Kfz/Tag - bauliche Radwege
Alternative Fihrungsformen sind moglichst zu
vermeiden.

Abb. 3.1: Benutzungspflicht und Wahl der Fihrungsform in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke /
Belastungsgrenzen [eigene Darstellung, in Anlehnung an ERA-Entwurf]

Mit der Uberarbeitung der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) werden diese Aus-
sagen in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke und dem Schwerverkehrsanteil weiter ausdif-
ferenziert. In der aktuell vorliegenden Entwurfsfassung der ERA ergeben sich daraus fur
Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h und geringem bis maRigem
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Schwerverkehr die in Abb. 3.1 dargestellten Einsatzbereiche. Die dargestellten Belastungs-
werte stellen dabei keine harten Trennlinien dar sondern bilden Anhaltswerte, die in Abhan-
gigkeit von der stralenrdumlichen Situation nach oben oder unten anzupassen sind.

3.2 Seitenraumfihrung des Radverkehrs

Die Flhrung im Seitenraum kann generell als alleinige Fihrungsform angeordnet werden
(Radwegebenutzungspflicht), oder dem Radfahrer wird die Nutzung des Seitenraums als
Flahrungsalternative zur Fahrbahn freigestellt. Radwege sind allerdings nur dann als benut-
zungspflichtig auszuweisen, wenn die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf es erfor-
dern. Sie dirfen weiterhin nur dann angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fir den
FuRgangerverkehr zur Verfigung stehen.

Folgende grundsatzliche Varianten der Radverkehrsfiihrung ergeben sich hieraus:
e benutzungspflichtige Radwege (VZ 237, VZ 241)

e nicht benutzungspflichtige Radwege (gekennzeichnet durch Piktogramm ,Radfahrer*
und ggf. alleiniges Zusatzzeichen ZZ 1022-10)

e gemeinsame, benutzungspflichtige Geh- und Radwege (VZ 240)

e Gehwege, zur Mitbenutzung durch den Radverkehr freigegeben (VZ 239, ZZ 1022-10)

Nach den ERA sollte eine gemeinsame Fihrung von Fuf3- und Radverkehr nur vorgesehen
werden, wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist. Das Haupteinsatz-
feld gemeinsamer Geh- und Radwege (Z 240 StVO) liegt im Bereich aul3erhalb bebauter
Gebiete. Innerorts kommt die gemeinsame Fuhrung von Radfahrern und Ful3gangern nur bei
geringem Ful3- und Radverkehr infrage, wenn aufgrund beengter Verhaltnisse keine anderen
Radverkehrsanlagen angelegt werden kdnnen und die Fahrbahnflihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr nicht vertretbar ist.

Mit der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" (Z 239 StVO in Verbindung mit Z 1022-10
StVO) wird Radfahrern die Wahlmdglichkeit zwischen Gehweg- und Fahrbahnnutzung eroff-
net. Es wird hiermit das Ziel verfolgt, ungelibten und unsicheren Radfahrern eine Fihrung
losgeldst vom Kraftfahrzeugverkehr zu erméglichen. Die Ubrigen Radfahrer hingegen sollen
die Fahrbahn benutzen.

Die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr kann nur dann in Betracht kommen, wenn
die Interessen der Radfahrer dies notwendig machen und dem die Belange des Fullganger-
verkehrs nicht entgegenstehen. Ungeeignet flr gemeinsame Fihrungen von Ful3géngern und
Radfahrern sind StraRen mit intensiverer Geschaftsnutzung, Stralen im Zuge von Hauptver-
bindungen des Radverkehrs, Straflen mit starkerem Gefalle, Stral’en mit einer dichteren Fol-
ge von unmittelbar an (schmale) Gehwege angrenzenden Hauseingangen sowie Strafden mit
zahlreichen Einmindungen und Grundstickszufahrten.

Der Einsatz der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" beschrankt sich auf Strallen mit nur
schwacher Frequentierung durch Fufliganger und Radfahrer. Es ist nicht im Sinne der Rege-
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lung, wenn der Uberwiegende Teil der Radfahrer im Gehwegbereich fahrt und nur einzelne
Radfahrer die Fahrbahn benutzen. Die Erlaubnis der Gehwegmitbenutzung durch Radfahrer
ist daher stets mit Mallnahmen zu verbinden, die eine Attraktivitatssteigerung der Fahrbahn-
fuhrung des Radverkehrs zum Ziel haben.

Radwege im Seitenraum galten in der Planungspraxis lange als der Standardfall der Rad-
verkehrsfuhrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr starker belasteten Straflen. Sofern Rad-
wege anspruchsgerecht in den Straflenquerschnitt eingebunden sind, wozu insbesondere
eine ausreichende Breite der Radwege sowie der angrenzenden Gehwege und der Trenn-
raume zu Hindernissen und parkenden Fahrzeugen zahlen, und den Sicherheitsanforderun-
gen im Bereich der Grundstlckszufahrten und Einmindungen u.a. durch gute Sichtbeziehun-
gen Rechnung getragen wird, haben sie sich sowohl unter dem Gesichtspunkt der objektiven
und der subjektiven Sicherheit als auch unter dem Aspekt einer attraktiven und komfortablen
Radverkehrsfuhrung in vielen straRenrdumlichen Situationen bewahrt.

StralRenbegleitende Radwege und gemeinsame Geh- und Radwege kénnen beidseitig oder
einseitig einer Stralle angelegt und im Ein- oder im Zweirichtungsverkehr betrieben werden.

Zur Breite von Radwegen im Einrichtungsbetrieb werden in der VwV-StVO und in den ERA
uneinheitliche Angaben gemacht. Soweit realisierbar sollten die (weitergehenden) Empfeh-
lungen der ERA Anwendung finden. Es ist darauf hinzuweisen, dass bei den ERA die Breite
des befestigten Verkehrsraums' und bei den VwV-StVO die lichte Breite angegeben wird.
Danach sind folgende Breiten anzustreben, unabhangig davon ob eine Benutzungspflicht
angeordnet wird:

Mindestmalf} Regelmalfd

1,60 m (ERA) 2,00 m
REITEYS (V6 A8 Ul WA 25 1,50 m (VWV-StVO) (ERA / VWV-StVO)
gemeinsame Geh- und Radwege 2,50 — 5,00 m (ERA) i
(VZ 240) — innerorts 2,50 m (VwV-StVO)
gemeinsame Geh- und Radwege 2,00 m (VWV-StVO) 250 m (ERA)

(VZ 240) - aul3erorts
Abb. 3.2: Breiten von straRenbegleitenden Radwegen? [eigene Darstellung]

Radwege mit Mindestbreiten kommen nur in Abschnitten mit geringer Radverkehrsstarke in
Betracht. In jedem Fall sind sowohl zur Fahrbahn als auch zu Flachen fur den ruhenden Ver-
kehr Sicherheitstrennstreifen von 0,50 -1,10m Breite vorzusehen.

Die Befahrung von Radwegen in Gegenrichtung zahlt innerorts zu den haufigsten Unfallursa-
chen. Da viele Verkehrsteilnehmer nicht mit links fahrenden Radfahrern rechnen, ist die An-

" In der VwV-StVO werden die Mindestmafe (iber die lichte Breite definiert, die neben dem befestigten Verkehrs-
raum auch die seitlichen Sicherheitsrdume einschlief3t. Die Mindestbreite des Verkehrsraums fir Radwege im
Einrichtungsbetrieb betragt nach VwV-StVO 1,0m, die seitlichen Sicherheitsraume 0,25m zu beiden Seiten.

? Bei Angabe einer Spanne richtet sich die Breite nach der Verkehrsstérke beim Rad- und FuBverkehr.
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lage von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb insbesondere problematisch, sobald Radwe-
ge Uber Grundstickszufahrten, Einmindungen oder Knotenpunkte gefihrt werden. Nach
VwV-StVO sollten Zweirichtungsradwege grundséatzlich nicht bzw. erst nach sorgféltiger Pri-
fung angeordnet werden. Ein Benutzungsrecht zur Befahrung eines baulich angelegten Rad-
weges in Gegenrichtung kann allein durch das Zusatzzeichen 1022-10 eingeraumt werden.
Innerhalb bebauter Gebiete sollten Radwege in der Regel beidseitig angelegt und der Rad-
verkehr jeweils im Einrichtungsverkehr geflhrt werden. Radwege im Zweirichtungsbetrieb
mussen bei zu Uberfahrenden Grundstliickzufahrten und Einmindungen besonders abgesi-
chert werden (gute Sichtbeziehungen, Markierungen und eindeutige Beschilderung unter
Verwendung des ZZ 1000-32). Am Anfang und Ende des Zweirichtungsradwegs ist die Uber-
querung der Fahrbahn durch besondere Mallnahmen (z.B. Mittelinsel) zu sichern.

Als Male bei der Neuanlage bzw. beim Ausbau von Zweirichtungsradwegen sind folgende
Breiten anzuwenden:

Mindestmalf} Regelmalfd

beidseitige Radwege 2,00 m 2,50 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb (ERA / VWV-StVO) 2,40 m (VwV-StVO)
einseitige Radwege 2,50 m (ERA) 3,00 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb 2,00 m (VwV-StVO) 2,40 m (VwV-StVO)

Abb. 3.3: Breiten von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb [eigene Darstellung]

Erganzende Hinweise zur Anlage von Radwegen im Seitenraum:

e Radwege sind von Hindernissen jeglicher Art (z.B. Lichtmaste, Signalmaste, Ver-
kehrsschilder) freizuhalten. Notwendige Sicherheitsraume sind zu beriicksichtigen.

e Zwischen Radweg und den Parkmdglichkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs ist ein Si-
cherheitstrennstreifen anzulegen, der sich farblich und/oder baulich vom Radweg ab-
heben sollte. Nach Mdglichkeit sollte auch bei direkt an den Radweg angrenzender
Fahrbahn ein Sicherheitstrennstreifen in der Breite von 0,50 m angelegt werden.

e Die genaue Breitenfestlegung von Radwegen erfolgt in Abwagung mit den Ubrigen
Nutzungsanforderungen, insbesondere mit den Belangen des FulRverkehrs. Radwege
sind stets so breit auszugestalten, dass Radfahrer einander tberholen und in einem
ausreichenden Abstand an Ful3igangern vorbeifahren kénnen.

e Bei der Anlage von getrennten Geh-/ Radwegen sollten die Flachen fir den Radver-
kehr in taktil deutlich wahrnehmbarer Form von den Gehwegen abgegrenzt werden.

e Zur Verdeutlichung des Vorranges von Radfahrern soll der Belag des Radweges tber
die Grundstickszufahrten hinweg beibehalten werden. Besonders konflikttrachtige
Grundstuickszufahrten (z.B. Tankstellenzufahrten) sind durch Furtmarkierungen und /
oder flachige Roteinfarbungen in Verbindung mit Radfahrerpiktogrammen kenntlich zu
machen.
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e Die Hohenlage der Radwege ist an den Grundstiickszufahrten in der Regel beizube-
halten. Die Absenkung der Zufahrt sollte dementsprechend in den Bereich des Si-
cherheitstrennstreifens gelegt werden oder durch spezielle Schragbordsteine erfolgen.

e Besonders wichtig fur die Anlage von Radwegen sind gute Sichtverhaltnisse zwischen
Radfahrern und ein- oder abbiegenden Kraftfahrzeugen. Es ist sicherzustellen, dass
diese Sichtverhaltnisse in ausreichender Distanz gegeben sind. Ggf. ist durch bauli-
che Mallnahmen zu verhindern, dass Kraftfahrzeuge in den Sichtfeldern abgestellt
werden.

e Radweganfang und -ende sind so auszubilden, dass Radfahrer den Radweg auf még-
lichst direktem Wege erreichen bzw. verlassen kdnnen.

3.3 Fahrbahnseitige Fihrung des Radverkehrs
3.3.1 Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind im Querschnitt der Fahrbahn markierte, benutzungspflichtige Sonderwe-
ge fur den Radverkehr. Sie sind jedoch nicht Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr
im Langsverkehr nicht befahren werden. Nach der VwV-StVO sind Radfahrstreifen und bauli-
che Radwege gleichrangig zu behandeln. Radfahrstreifen bieten vor allem aufgrund der gu-
ten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern, der klaren Trennung vom
FuRverkehr und ihrer geringen Probleme in den Kreuzungen und Einmindungen Gewahr fir
eine sichere und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Insbe-
sondere auf Strallen mit einer héheren Dichte an Einmindungen und starker frequentierten
Grundstiickzufahrten sind Radfahrstreifen meist sicherer als Radwege.

Nach den geltenden Regelwerken sind Radfahrstreifen mit einem durchgehenden Breitstrich
(Fahrstreifenbegrenzung / Fahrbahnbegrenzung nach Z 295 StVO in einer Breite von 0,25 m)
von der Fahrbahn abzutrennen. Im Bereich von Einmindungen und Grundstickszufahrten
sind die Markierungen in unterbrochener Form (0,25 m Breitstrich, 0,50 m Strichlange und
0,20 m Luckenlange) anzulegen. Die Zweckbestimmung von Radfahrstreifen ist durch das
Aufbringen von Piktogrammen zu verdeutlichen. In potenziellen Konfliktbereichen sollten
Radfahrstreifen farbig eingefarbt werden.

Die Breite von Radfahrstreifen betragt (inkl. 0,25 m breiter Markierung):

Mindestmalf} Regelmald

Radfahrstreifen (VZ 237) 1,50 m 1,85 m

Abb. 3.4: Breiten von Radfahrstreifen [eigene Darstellung]

Bei héheren Radverkehrsbelastungen mit starkerem Uberholbedarf und haufigeren Pulkbil-
dungen sind, wie auch auf StraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als
50 km/h, ggf. groRere Breiten in Ansatz zu bringen. Die exakte Breitenfestlegung hangt von
der konkreten Situation ab, wobei auch die Rinnenausfiihrung eine wichtige Rolle spielt.
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Um die Radfahrer bei Parkwechselvorgangen und insbesondere vor unachtsam geoffneten
Fahrzeugtlren zu schitzen, sind bei direkt angrenzendem Parken Sicherheitszuschlage er-
forderlich. In Abhangigkeit von der Parkwechselfrequenz kann es so erforderlich sein, Rad-
fahrstreifen um etwa 0,5 m breiter anzulegen. Als Lésungsmoglichkeiten kommen sowohl
eine breitere Ausfuhrung der Radfahrstreifen ohne zusatzliche Markierungen als auch die
Markierung eines Schmalstriches infrage, der den Radfahrstreifen unter Ausbildung eines
Sicherheitsstreifens nach rechts abgrenzt.

- — — =
Radfahrstreifen 3 S g  Schutzstreifen T o
(=)
Kiz - Fahrstreifen e ———————— fu\a o
o =<
— o — — e— — - o
— Ki7 - Fahrstreifen a 2T schutzstreifen BT 8
o wn
o™
Breitstrich Z. 295 = )
Parkstreifen
: g
@ Radfahrstreifen .
Gehweg
Gehweg o )
Querschnittsaufteilung mit Minimalbreite des
Schutzstreifens
Querschnittsaufteilung mit Regelbreite des
Radfahrstreifens
Gehweg
Jg Schutzstreifen 1% 3
———— K7 - Fahrstreifen 3 - - - - - -~
3]

-— — — — - =
w
<

o]
—— ™
© 8
Breitstrich Z. 295 o - - _ - - - = T4
: 2T schutzstreifen BT ~
Radfahrstreifen 3
e : Parkstreifen
Gehweg
Gehweg

Querschnittsaufteilung mit Regelbreite des

Radfahrstreifens - mehrstreifige Fahrbahn Querschnittsaufteilung mit Regelbreite des

Schutzstreifens

Abb. 3.5: Querschnittsaufteilung Radfahrstreifen | Abb. 3.6: Querschnittsaufteilung Schutzstreifen
[eigene Darstellung, Prinzipskizze] [eigene Darstellung, Prinzipskizze]

3.3.2 Schutzstreifen

Beim Schutzstreifen wird dem Radverkehr durch Markierung einer Leitlinie (Z 340 StVO) ein
Teil der Fahrbahn zur bevorzugten Nutzung zur Verfligung gestellt. In Abgrenzung zu den
Radfahrstreifen sind Schutzstreifen somit Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr u-
berfahren werden. Schutzstreifen werden als Fihrungsform in der StVO, der VwV-StVO und
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den ERA aufgefuhrt, wobei der Einsatzbereich in den ERA am deutlichsten herausgearbeitet
wird.

Nach VwV-StVO kommt der Einsatz von Schutzstreifen immer dann infrage, wenn z.B. auf-
grund erhohter Belastungen im Kraftfahrzeugverkehr die Notwendigkeit einer separierten
Radverkehrsfiihrung in Form von Radwegen oder Radfahrstreifen besteht, diese aus Platz-
grinden aber nicht realisiert werden kann. Schutzstreifen kénnen bei Separationsbedarf auf
Strallen innerhalb geschlossener Ortschaften mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von bis zu 50 km/h angelegt werden, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenut-
zung des Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Fallen erfordert.
Voraussetzung fir die Anlage von Schutzstreifen ist, dass Mischverkehr auf der Fahrbahn
noch vertretbar ist. Nach den ERA liegt die Einsatzgrenze in Abhangigkeit von den Randbe-
dingungen bei i.d.R. 1.000 bis 2.200 Kfz/h (siehe Abb. 3.1). Haupteinsatzgebiet von Schutz-
streifen sind entsprechend (Haupt-) Sammelstralen und schwacher belastete Hauptver-
kehrsstrallen.

Schutzstreifen missen so breit sein, dass sie einen hinreichenden Bewegungsraum fiir Rad-
fahrer bieten. Dies ist in den Fallen ohne angrenzendes Parken in der Regel ab einer Breite
von 1,25 m gegeben. Der abzilglich Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil muss so breit
sein, dass sich zwei Personenkraftwagen gefahrlos begegnen kdnnen. Bei unverminderter
Geschwindigkeit entspricht dies einer Breite von 4,5m (innerorts / 50 km/h).

Schutzstreifen werden mit unterbrochenen 12 cm-Schmalstrichen mit 1,0 m Strich- und 1,0 m
Liackenlange markiert. Zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung sollen in regelmafigen Ab-
stdnden Radfahrer-Piktogramme gemall RMS aufgebracht werden. An Einmindungen sind
die Markierungen durchzufihren. Auf die Markierung einer Leitlinie in der Fahrbahnmitte ist
zu verzichten, wenn abzuglich Schutzstreifen der verbleibende Fahrbahnteil weniger als
5,50 m breit ist.

Die Breite von Schutzstreifen betragt nach den ERA:

Mindestmalf Regelmald

Schutzstreifen 1,25 m 1,50 m

Abb. 3.7: Breiten von Schutzstreifen [eigene Darstellung]

Bei groReren zur Verfigung stehenden Querschnittsbreiten sind die Flachen ausgewogen
aufzuteilen und nicht einseitig der mittigen Kernfahrbahn zuzuschlagen. Der Markierung aus-
reichend breiter Schutzstreifen bei angrenzendem Parken ist besondere Bedeutung
beizumessen. Bei direkt angrenzendem Langsparken ist in Abhangigkeit von der Parkfre-
quenz ein zusatzlicher Sicherheitsraum von 0,25m bis 0,5m erforderlich. Durch Erneuerung
der Schutzstreifenmarkierungen in regelmafligen Zeitabsténden ist die Erkennbarkeit der
Funktionszuweisung zu erhalten.

Voraussetzung fur die Einrichtung von Schutzstreifen ist eine wirksame Regelung und Ord-
nung des ruhenden Verkehrs (z.B. durch Parkmdglichkeiten neben den oder im Umfeld der
Schutzstreifen), so dass widerrechtliches Parken auf dem Schutzstreifen weitestgehend ver-
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hindert wird. Nach den Regelungen der StVO ist mit dem Schutzstreifen ein Parkverbot ver-
knlpft. Ein absolutes Halteverbot ist hingegen durch VZ 283 gesondert anzuordnen.

Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr

Der Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn ist der
Standardfall der Radverkehrsfihrung auf allen vom Kraftfahrzeug schwacher belasteten
StralRen. Auch bei starkeren Kfz-Belastungen kann diese Fuhrungsform bei Raumknappheit
erforderlich werden. Besonders wichtig sind dann ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau
des Kraftfahrzeugverkehrs sowie ein geordneter ruhender Verkehr.

3.4 Weitere Radverkehrsfuhrungen im Streckenbereich

3.4.1 Kombinationslésungen

In Abhangigkeit von den raumlichen und nutzungsbezogenen Gegebenheiten kann es sich
anbieten, unterschiedliche Fuhrungsformen des Radverkehrs im Rahmen so genannter a-
symmetrischer Lésungen miteinander zu kombinieren. Ublich sind z.B. Lésungen, bei denen
einseitig ein Radweg und gegenulberliegend (z.B. wegen zahlreicher Grundstiickszufahrten
und Einmindungen auf dieser Strallenseite) ein Radfahrstreifen angelegt wird. Bei Platz-
mangel kann es infrage kommen, zumindest einseitig eine Flihrungshilfe — z.B. einen Schutz-
streifen — einzurichten. Auch auf Stral3en mit einer starkeren Langsneigung bietet sich haufig
eine asymmetrische Querschnittsaufteilung an. Dabei kommt fiir die bergauf fahrenden Rad-
fahrer eher eine Separationsloésung in Betracht als fur die abwarts fahrenden schnelleren
Radfahrer.

3.4.2 Freigabe von Bussonderfahrstreifen

Bussonderfahrstreifen werden mit dem Ziel der Beschleunigung des OPNV eingesetzt. Durch
die VWV-StVO ist dabei eindeutig geregelt, dass ein Bussonderfahrstreifen nur eingerichtet
werden soll, wenn die Belange des Radverkehrs berticksichtigt werden (,Die Sicherheit des
Radverkehrs ist zu gewéhrleisten.*).

Als guter Kompromiss hat sich in den letzten Jahren die gemeinsame Fuhrung des Bus- und
Radverkehrs, also die Weiterentwicklung der ,Flachenkonkurrenz® zu einer ,Flachenpartner-
schaft® herausgestellt. Im Benehmen mit den Verkehrsunternehmen ist zu prifen, ob der
Radverkehr zur Sicherstellung der Flihrungskontinuitat auf vorhandenen Bussonderfahrstrei-
fen zugelassen werden kann und wie bei neu eingerichteten Sonderfahrstreifen die Belange
des Bus- und des Radverkehrs komplementér beriicksichtigt werden kénnen®. Ist wegen der
besonderen Bedirfnisse des Linienverkehrs eine Freigabe des Bussonderfahrstreifens fir
den Radverkehr nicht moglich und musste der Radverkehr zwischen Linienbus- und dem

% vgl. VWV-StVO zu Zeichen 245 (I1) Nr. 4

* Bei hoher Radverkehrsstarke ist auch die Anlage eines Radfahrstreifens mit Freigabe fiir den Busverkehr denk-
bar.

AB Stadtverkehr GbR



Bonn — Fahrrad-Hauptstadt 2020 A.4/S. 10

Individualverkehr ohne Radfahrstreifen fahren, ist hingegen von der Anordnung eines Bus-
sonderfahrstreifens abzusehen®.

Die Fahrstreifen sind nach Mdglichkeit so breit anzulegen, dass eine Abwicklung von Bussen
und Radfahrern im Parallelverkehr beeintrachtigungsfrei moglich ist. Bei schmaleren Fahr-
streifen ist sicherzustellen, dass eine ausreichende Anzahl von Uberholmdglichkeiten der
Radfahrer durch die Busse gegeben ist. Nach RASt und ERA liegen ginstige Bedingungen
fur die Freigabe des Radverkehrs auf Bussonderfahrstreifen dann vor, wenn Sonderfahrstrei-
fen entweder ausreichend breit sind, um ein Uberholen durch den Bus zu ermdglichen oder
schmal genug, um ein Uberholen auszuschlieRen:

Radverkehrsfreigabe

bei Hochstmafl oder bei Mindestmal}

Bussonderfahrstreifen (VZ 245)
+ Freigabe fur Radverkehr <3,50m 24,75m
(ZZ 1022-10)

Abb. 3.8: Breiten von Bussonderfahrstreifen bei Radverkehrsfreigabe [eigene Darstellung]

Die Anordnung erfolgt mit Zeichen 245 StVO ,Bussonderfahrstreifen und Zeichen 1022-10
StVO ,Radverkehr frei“. Zusatzlich ist die Freigabe durch die Markierung des Sinnbildes
,=Fahrrader” zu verdeutlichen.

3.4.3 Fuhrung im Bereich von Haltestellen

In Abhangigkeit von den jeweiligen raumlichen Voraussetzungen und verkehrlichen Frequen-
zen ergeben sich differierende Anlage- und Ausgestaltungsmdglichkeiten. Prinzipiell sind an
Bushaltestellen die Fahrbahnfiihrungsvarianten (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Mischver-
kehr) der Seitenraumfiihrung vorzuziehen, denn die Seitenrdume erfillen nur selten alle an
sie zu stellenden Anforderungen. Kommt es bei Radwegfihrungen im Bereich von Bushalte-
stellen wiederholt zu Schwierigkeiten, so ist die Art der Radverkehrsfihrung generell zu Uber-
denken.

Kann auf Radwege, z.B. im Bereich von Stral3enbahnhaltestellen, nicht verzichtet werden, so
sollten die Haltestellen moglichst als Kap-Lésungen ausgeflihrt werden, da so am ehesten
die Nutzungskonflikte im Seitenraum zu minimieren sind. Fahrgastunterstande auf der Warte-
flache sollten stets so angeordnet werden, dass sich keine Sichtbeeintrachtigungen zwischen
aussteigenden Fahrgasten und Radfahrern ergeben.

3.4.4 Freigabe von Einbahnstralien

Eine deutliche Attraktivitatssteigerung fir den Radverkehr kann im Bereich der Erschlie-
Bungsstraken durch die Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr
erzielt werden. Mit der Offnung von EinbahnstralRen fiir den Radverkehr kénnen Gebiete fiir

® vgl. VWV-StVO zu Zeichen 245 (I1) Nr. 4
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den Radverkehr flachenhaft und umwegfrei erschlossen sowie durchgehende Verbindungen
im Radverkehrsnetz leichter realisiert werden. Nach den gesammelten Erfahrungen sind
hierdurch keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und andere StralRennut-
zungen zu erwarten.

Mit der Novellierung der VwV-StVO (September 2009) wurden die Freigabekriterien gelockert
und Radverkehr auf Einbahnstralen in Gegenrichtung kann zugelassen werden, wenn

e die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betragt,

o die Breite der Fahrbahn — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine sichere Begeg-
nung zwischen Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr erlaubt,

e die Fahrbahnbreite bei Linienbusverkehr bzw. starkerem Lkw-Verkehr mind. 3,50 m
betragt.

e die Verkehrsfuhrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmindungen
ubersichtlich ist und

o flur den Radverkehr dort, wo es erforderlich ist, ein Schutzbereich angelegt wird.

Die Fahrbahnbreite neben / zwischen ruhendem Kraftfahrzeugverkehr (Fahrgasse) sollte in
der Regel bei 3,5 m liegen. Bei schwacherem Kraftfahrzeugverkehr und ausreichenden Aus-
weichmdglichkeiten reicht aber auch eine befahrbare Breite von 3,0 m. Bei befahrbaren
Fahrbahnen® mit mehr als 3,75m Breite sollten auferhalb von Tempo 30-Zonen Schutzstrei-
fen fir den Radverkehr in Gegenrichtung angelegt werden. Die Fihrung des Radverkehrs
entgegen der Fahrtrichtung in mehrspurigen Einbahnstrafen setzt die Anlage benutzungs-
pflichtiger Radwege voraus (bauliche Radwege, Radfahrstreifen).

Far besonders wichtig wird erachtet, dass an den Kreuzungen und Einmindungen gute
Sichtbeziehungen bestehen. In den Ein- und Ausfahrtbereichen zu bevorrechtigten Stral3en
sollte in der Regel eine Abtrennung des gegen die Einbahnrichtung fahrenden Radverkehrs
vorgenommen werden, wobei dies durch Markierungen erfolgen kann.

Wenn die Einsatzgrenzen einer Einbahnstralendéffnung gemall StVO - insbesondere hin-
sichtlich der Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h - nicht einzuhal-
ten sind, kommt auch die Mdglichkeit ,unechter EinbahnstraRen“ mit Freigabe der Einfahrt
fur den Radverkehr in Betracht. Bei den unechten Einbahnstralen ist der Kraftfahrzeugver-
kehr in beiden Richtungen zugelassen, nur am Ende der Stral’e wird das Einfahren von Kraft-
fahrzeugen mit dem Zeichen ,Verbot der Einfahrt“ (267 StVO) verhindert. Diese Lésung setzt
jedoch ausreichende Breiten / Ausweichflachen fir den Begegnungsfall Kfz/ Kfz voraus.

Auch die Widmung zur Fahrradstraf3e mit Freigabe fir den Kfz-Verkehr in einer Fahrtrich-
tung stellt eine Mdglichkeit zur Offnung von Einbahnstraien dar.

® Befahrbare Fahrbahn = Fahrbahn abzuiglich der regelmafig vom ruhenden Verkehrs beanspruchten Flachen
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3.4.5 FahrradstralRen

ErschlieRungsstrallen kénnen nach der StVO-Novelle von 1997 als Fahrradstrallen ausge-
wiesen werden, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald
zu erwarten ist. Andere Verkehrsarten, insbesondere Kfz-Anliegerverkehre, kénnen in Fahr-
radstrafden zugelassen werden. Der Radverkehr darf dann durch diese ausnahmsweise zu-
gelassenen Verkehre weder gefahrdet noch behindert werden. Die Hochstgeschwindigkeit in
FahrradstralRen betragt 30 km/h.

Innerhalb bebauter Bereiche lassen sich Fahrradstrafen sinnvoll einsetzen, um Radverkehre
auf Hauptverbindungswegen zu bindeln und Hauptrouten fiir den Radverkehr sichtbar zu
machen. In Fachkreisen setzt sich zunehmend die Ansicht durch, dass Fahrradstralen als
Flhrungsform verstarkt eingesetzt werden sollten und zukiinftig eine bedeutende Rolle in
stadtischen Radverkehrsnetzen Glbernehmen kénnen.

Bei der Ausflhrung ist darauf zu achten, dass neben der Beschilderung mit VZ 244 die
Zweckbestimmung als FahrradstralRe durch das Aufbringen von Piktogrammen in regelmafi-
gen Abstanden verdeutlicht wird. Soweit mit den Ubrigen Nutzungsansprichen vertraglich, ist
eine Bevorrechtigung des (Rad-) Verkehrs an Knotenpunkten und Einmindungen zu prufen.
Die Ausweisung als Fahrradstrafe sollte moglichst mit straRenraumgestalterischen Mal}-
nahmen und MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung kombiniert werden.

3.4.6 Selbstandig gefuhrte Radwege, selbstandig gefuhrte gemeinsame Geh- /
Radwege

Zu den selbstandig geflihrten Wegen zahlen Radwege sowie alle gemeinsamen Geh- und
Radwege, die nicht im Zusammenhang mit einer 6ffentlichen Stralte stehen und im Wesentli-
chen nicht mit ihr gleichlaufen. In der Regel handelt es sich dabei um Wege in Griinbereichen
sowie kleinrdumige Verbindungswege innerhalb bebauter Bereiche. Zur Klarstellung der Nut-
zungsanspruche sollten selbstandig gefluihrte Wege in Grinbereichen moglichst durch Ver-
kehrszeichen gekennzeichnet werden: Durch VZ 237, 240, 241 wenn eine Nutzung oder Mit-
benutzung durch den Radverkehr vorgesehen ist und durch VZ 239, wenn der selbstandig
geflhrte Weg ausschlief3lich dem Fufldverkehr vorbehalten ist.

Ein engmaschiges Netz vom Kraftfahrzeugverkehr losgeléster Radwege und gemeinsamer
Geh- und Radwege, das in geeigneter Weise mit den strallenbegleitenden Radverkehrsfiih-
rungen verknupft ist, bietet Gewahr fur eine attraktive und sichere Verkehrsteilnahme durch
Radfahrer. Selbststandig gefuhrte Radwege kdnnen ihrer Funktion als Wege flr den Alltags-
radverkehr allerdings nur dann gerecht werden, wenn sie dem Aspekt der Sicherheit im 6f-
fentlichen Raum Rechnung tragen. Trassierung und Ausgestaltung sollten hierzu mdglichst
ubersichtlich und einsehbar sein. Besonders wichtig ist auch eine ausreichende Beleuchtung.
Im Zuge von Hauptverbindungen fir den Radverkehr sollte der Fuliverkehr mdglichst ge-
trennt Uber eine baulich ausgebildete Separation gefiihrt werden.
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3.4.7 Freigabe von Ful3gangerbereichen

Die Freigabe von FulRgangerbereichen fir den Radverkehr kommt nur infrage, wenn hiermit
fur die Radfahrer ein deutlicher Sicherheits- und Attraktivitdtsgewinn verbunden ist und dem
die Belange des Fullverkehrs nicht entgegenstehen. Aktuelle, eigene Untersuchungen haben
gezeigt, dass bei schwacher bis mittlerer Fulligangerfrequenz das Miteinander von Fulgan-
gern und Radfahrern in der Regel gut funktioniert. In stark frequentierten Bereichen ist eine
zeitlich uneingeschrankte Freigabe hingegen kritisch zu sehen. Entsprechend wird sinnge-
mafR auch in der ERA formuliert, dass in stark frequentierten Einkaufsstral’en die Belange
des FuBverkehrs einer uneingeschrankten Freigabe des Radverkehrs entgegenstehen. Ein
guter Kompromiss ist dann eine zeitlich beschrankte Zulassung des Radverkehrs zu be-
stimmten Tageszeiten.

Um keine ,Rechtsanspriche” von Radfahrern in FuRgangerbereichen zu erzeugen, sollte auf
gestalterisch abgegrenzte Bereiche (,Fahrgassen®) moglichst verzichtet bzw. sollten diese
nur unter sorgfaltiger Abwagung eingesetzt werden. Radfahrer sollten auf das gewlnschte
Verhalten aufmerksam gemacht werden, indem z.B. bei der Beschilderung ein Hinweis erfolgt
Jlangsame Radfahrer frei“ oder ,mit Schrittgeschwindigkeit®.

Bei Streckenabschnitten von FuRgangerbereichen, die nur einen geringen Fullverkehr auf-
weisen, aber eine hohe Netzbedeutung fir den Radverkehr ist ggf. eine alternative Regelung
zu treffen, die der realen Verkehrsbedeutung gerechter wird. Im Sinne einer ,autofreien Stadt-
stral’e” ist die Anordnung einer Fahrradstra’e oder ein Verbot fir Kraftfahrzeuge (VZ 250 /
VZ 260) zu Gberdenken.

4 Fuhrung an Knotenpunkten

Sichere und akzeptable Knotenfiihrungen sind ein wesentlicher Ansatzpunkt zu einer nach-
haltigen Verbesserung der Verkehrsbedingungen fur den Radverkehr. Der Entwurf von Rad-
verkehrsfuhrungen an Knotenpunkten sollte von folgenden Grundsatzen geleitet sein:

o rechtzeitige Erkennbarkeit der Knotenfiihrung aus allen Knotenzufahrten
e eindeutige Erkennbarkeit der Vorrangregelung

e Uberschaubarkeit des Knotens und gute Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und
den anderen Verkehrsteilnehmern

e anspruchsgerechte Befahrbarkeit unter Vermeidung enger Radien und abrupter Ver-
schwenkungen

e Vermeidung von umwegigen Fihrungen in den Seitenraum im Knotenbereich

o Einklang zwischen baulicher und betrieblicher Regelung
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Umfangreiche Hinweise zur Gestaltung von Knotenpunkten geben neben den ERA fur die
signalisierten Knotenpunkte auch die RIiLSA’ sowie die HSRa® der Forschungsgesellschaft
fur StralRen- und Verkehrswesen. Daher werden hier im Folgenden lediglich die Grundziige
und Grundformen der Fuhrung an Knotenpunkten dargestellt. Generell gilt, dass Konfliktfla-
chen farbig eingefarbt werden sollten und erganzend zur Verdeutlichung der Zweckbestim-
mung Radfahrerpiktogramme aufzubringen sind. Folgende Systemfalle lassen sich in Abhan-
gigkeit von der Art des Knotens definieren:

e Knoten mit rechts-vor-links-Regelung
o Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt
e Signalisierter Knotenpunkt

e Kreisverkehr

Mindestens ebenso entscheidend wie die Art des Knotenpunkts ist die Art der Flihrung insbe-
sondere im vorangegangenen Streckenabschnitt. In vielen Fallen Iasst sich eine anspruchs-
gerechte FUhrung bei vorausgehender Fahrbahnfuhrung einfacher und fur den Radverkehr
flexibler gestalten. Bei vorausgehender Seitenraumfuhrung ist vor allem darauf zu achten,
dass gute Sichtverhéltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Verkehrsteilnehmern be-
stehen und dass fir den links abbiegenden Radfahrer eine attraktive und nachvollziehbare
Lésung gefunden wird.

4.1 Knoten mit rechts-vor-links-Regelung

Die rechts-vor-links-Regelung kommt ausschlief3lich im ErschlieBungsstrallennetz zum Ein-
satz und bildet hier die Grundform der Knotenregelung. Der Radverkehr wird typischerweise
im Mischverkehr gefiihrt, daher sind im Regelfall keine besonderen Anforderungen seitens
des Radverkehrs zu berucksichtigen.

Besondere Anforderungen sind jedoch Uberall dort zu stellen,
e wenn EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet werden und

e wenn auf Fahrradstralen eine Bevorrechtigung des (Rad-) Verkehrs angeordnet wird.

In beiden Fallen sollte die getroffene Regelung moglichst Uber das Aufstellen von Verkehrs-
zeichen hinaus gekennzeichnet werden (Markierungen, baulichen Malnahmen). Darlber
hinaus kommt der Sicherstellung guter Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den ande-
ren Verkehrsteilnehmern eine herausgehobene Bedeutung zu. Die Sicherstellung des Frei-
haltens von Sichtrdumen iber bauliche Absperrungen (Poller) bzw. eine regelméRige Uber-
prifung von Halteverbotsregelungen durch das Ordnungsamt sind in diesen Bereichen von
groRRer Bedeutung.

" FGSV: Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen — RIiLSA, S. 25 ff.
® FGSV: Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs — HSRa, S. 1 ff.
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4.2 Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

An vorfahrtgeregelten Knotenpunkten gilt das Hauptaugenmerk den vorfahrtberechtigten
Knotenarmen. Der Radverkehr passiert in zugiger Fahrt den Knotenpunkt und ist daher ge-
genulber ein- und abbiegenden Kfz besonders gefahrdet. Dabei zeigen Untersuchungen der
letzten Jahre, dass Entwurfsdefizite an vorfahrtgeregelten Knoten bei Seitenraumfihrung
(unzureichende Sicherung der Sichtbeziehungen, abgesetzte Furten) ein zentrales Sicher-
heitsrisiko darstellen. Wichtigste Mal3nahme zur Sicherung des Radverkehrs ist die fahr-
bahnnahe Fuhrung im Knotenbereich, der Abstand von Radfahrerfurten zur Fahrbahn sollte
den ublichen Sicherheitsabstand von 0,5m nicht Uberschreiten. Radwege und gemeinsame
Geh-/ Radwege sind bei abgesetzter Fiihrung spatestens 10,0m vor der Einmiindung an die
Fahrbahn heranzufiihren. Im Einzelfall kann auch die Uberleitung auf die Fahrbahn zweck-
mafig sein.

Ist der Uberquerungsbereich (iber Einmiindungen oder Zufahrten bei stralRenbegleitenden
Radwegen mehr als 5m von der Fahrbahn abgesetzt, ist der Radverkehr unterzuordnen. Die-
se Regelung sollte nur in Ausnahmefallen und insbesondere im Aufderortsbereich getroffen
werden.

@-----------é---- ——

Einmindung an Vorfahrtsstralle

Abb. 4.1: Einmiindung an Vorfahrtsstraflen ohne Rechtsabbiegestreifen
[eigene Darstellung, Prinzipskizze]

_
S T T

Einmindung an Vorfahrtsstralie
mit Rechtsabbiegestreifen

Abb. 4.2: Einmiindung an Vorfahrtsstrafien mit Rechtsabbiegestreifen
[eigene Darstellung, Prinzipskizze]
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Aber auch bei Fahrbahnfuhrung sollten Maf3nahmen zur Klarstellung der Bevorrechtigung
getroffen werden. Entsprechend ist hier nach einheitlichen Standards zu markieren: Im Zuge
von Radfahrstreifen werden Furten mit 0,25m Breitstrich, 0,5m Strichlange und 0,2m Licke
markiert. Schutzstreifen werden tber die Einmindung hinweg mit beidseitiger Schmalstrich-
markierung, 1,0m Strichlange und 1,0m Licke, angelegt.

@ Reatahisitelen ':@ % Schutzstreifen -@
1.0m
— — - 1,0m
0,5m
0zm __ 0L ___ __
_--ﬁt-w-------------— ?‘ % Schutzstreifen @'}
Zr 2T  Radfahrstreifen T - - =

Markierung Schutzstreifen tUber Einmindung

Markierung Radfahrstreifen Uber Einmiindung

Abb. 4.3: Markierung im Zuge von Abb. 4.4: Markierung im Zuge von Schutzstreifen
Radfahrstreifen [eigene Darstellung, Prinzipskizze]
[eigene Darstellung, Prinzipskizze]

Neben der Fihrung entlang der vorfahrtberechtigten Fahrtrichtung kénnen bzw. sollen im
Bedarfsfall Ein-, Abbiege- und Querungshilfen fur die Ubrigen Fahrbeziehungen eingerichtet
werden. Die Ausgestaltung ist dabei situationsabhangig und von Fall zu Fall gegen die Ubri-
gen Flachenanspriiche abzuwagen. Ein typisches Beispiel hierfir sind Aufstellbereiche fur
linksabbiegende Radfahrer ,im Schatten® einer Querungsanlage fir den FulRverkehr.

4.3 Signalisierte Knotenpunkte

Far die Einbindung des Radverkehrs sind RiILSA und HSRa mafgeblich. Analog zu den ubri-
gen Knotenarten ist dabei grundsatzlich entscheidend, ob der Radverkehr im vorangehenden
Streckenabschnitt auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gefiihrt wird, wobei in Abhangigkeit
von den zu bewaltigenden Fahrbeziehungen und der Knotengeometrie auch geboten sein
kann, die Flihrungsform in der Anfahrt des Knotens zu wechseln (i.d. Regel Uberleitung des
Radfahrers vom Seitenraum auf die Fahrbahn).

Aus der im Rahmen der Bestandsaufnahme registrierten Situation leiten sich zwei Hand-
lungsschwerpunkte ab, fir die nachfolgend die zentralen Anforderungen definiert werden:

e Optimierung der Ausgestaltung von Knoten bei Seitenraumfihrungen

e Einfuhrung von Markierungslésungen und Fuhrungshilfen bei Fahrbahnfliihrung
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4.3.1 Ausgestaltung von Knoten bei Seitenraumfiuhrung

Analog zur Situation an vorfahrtgeregelten Knoten sollte der Radverkehr im Zuge von Rad-
wegen auf madglichst fahrbahnnah angelegten Furten Uber Kreuzungen und Einmindungen
gefihrt werden (Absetzung moglichst 0,5m). Weit abgesetzte Radfahrerfurten kommen als
Lésung nur in besonders gelagerten Einzelféllen infrage, wie z.B. bei Radwegen im Zweirich-
tungsbetrieb.

Besonders problematisch ist eine Kombination der Seitenraumfihrung mit freien Kfz-
Rechtsabbiegern. Noch problematischer sind freie Rechtseinbiegefahrbahnen aus der unter-
geordneten Zufahrt. Hier besteht die Gefahr, dass ab- und einbiegende Kfz-Verkehre bei ho-
her Geschwindigkeit bzw. Konzentration auf die bevorrechtigten Kfz-Verkehre die Bevorrech-
tigung des Radfahrers missachtet. Bei der Neuanlage von Knotenpunkten sollte daher inne-
rorts grundsatzlich auf die Anlage von freien Rechtsabbiege- und Rechtseinbiegefahrstreifen
verzichtet werden. Bestehende Knotenpunkte mit freien Rechtsabbiegern sind samtlich da-
hingehend zu Uberprifen, ob der freie Kfz-Rechtsabbieger aus Leistungsfahigkeitsgrinden
zwingend notwendig ist — die Querung fur den Radverkehr ist dann z.B. durch enge Kurven-
radien und deutliche Fahrbahnmarkierungen besonders zu sichern — oder ob auf den freien
Kfz-Rechtsabbieger verzichtet werden kann. Es gilt der Grundsatz der VwV-StVO, dass die
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vorangeht. Insbe-
sondere aullerorts kommt daher aus Sicherheitsgriinden auch eine Unterordnung des Rad-
verkehrs in Frage.

Abb. 4.5 verdeutlicht die Prinzipien fur die Fihrung im Seitenraum an Knotenpunkten ohne
freien Kfz-Rechtsabbieger. Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfihrung wird dabei der
Radweg einschliel3lich des Sicherheitstrennstreifens etwa 3,0 bis 5,0 m vor der zu kreuzen-
den FuBgangerfurt auf Fahrbahnniveau abgesenkt. Diese Losung hat den Vorteil der klaren
Trennung des Radverkehrs vom kreuzenden FuRgangerverkehr. Die Warteflache fur die
FulRganger liegt dann rechts des Radweges auf Gehwegniveau. Auf diese Art gefihrte Rad-
wege mit nicht oder nur geringfligig abgesetzten Radfahrerfurten verlaufen grundsatzlich vor
den Fahrbahnteilern in der zu kreuzenden Stral3e.

Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung sollten die Radfahrerfurten beidseitig durch Brei-
strichmarkierungen (Strichlange von 0,5 m, Lickenlange von 0,2 m) abgegrenzt werden. Un-
terstitzend wirken Einfarbungen, das Aufbringen von Radfahrerpiktogrammen sowie — in
Problembereichen — zusatzliche Beschilderungen mit Hinweis auf die Gefahrensituation.
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Abb. 4.5: Fahrbahnnahe Lage der Radfahrerfurt [eigene Darstellung, Prinzipskizze]

An Knotenpunkten mit freien Kfz-Rechtsabbiegern ist zwischen den Knoten innerorts in
vom Radverkehr starker frequentierten Bereichen und Knoten auf3erorts mit geringem Rad-
verkehrsaufkommen zu unterscheiden. An Knotenpunkten innerorts ist moglichst eine Be-
vorrechtigung des Radverkehrs beizubehalten. Der Radverkehr ist dann analog zur Situation
an Einmindungen mit Rechtsabbiegestreifen mindestens 10,0m vor dem Knotenpunkt an die
Fahrbahn heranzufthren und als Furt mit Einfarbung und Radfahrerpiktogrammen zwischen
Geradeausfahrstreifen und Rechtsabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs zu fluhren. Entlang von
mehrspurigen StralRen mit hdheren Geschwindigkeiten kann auch eine Heranfihrung an den
Knotenpunkt rechtsseitig des Rechtsabbiegestreifens und knotennaher Querung des Rechts-
abbiegestreifens erfolgen (vgl. Abb. 4.6).
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Fiihrung an freiem
K.fz-Rechtsabbiegestraifen

Abb. 4.6: Fihrung an freiem Kfz-Rechtsabbieger
[eigene Darstellung, Prinzipskizze]; vgl. auch Abb. 4.2)

An Knotenpunkten auf3erorts ist die Seitenraumfihrung der Regelfall. Aus Akzeptanzgrin-
den sollte auerorts bei Fihrung Uber eine Rechtsabbiegefahrbahn der Radverkehr gegen-
uber dem Kfz-Rechtabbieger sowohl durch verkehrsrechtliche als auch durch bauliche Maf3-
nahmen eindeutig bevorrechtigt werden. Hierzu ist dem Kfz-Verkehr auf dem Rechtsabbieger
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die Vorfahrt des Radfahrers durch VZ ,Vorfahrt gewahren!* anzuzeigen (entlang von Zwei-
richtungsradwegen mit Zusatzzeichen ,Radfahrer kreuzen von rechts und links“). Zusatzlich
sind auf der Fahrbahn vor der Querungsstelle Wartelinien zu markieren und die Furt mog-
lichst als Teilaufpflasterung auf Niveau der Geh-/ Radwege auszufihren. Ausnahmen davon
sind je nach Hauptverkehrsbeziehungen des Kfz-Verkehrs und des Fahrradverkehrs aber bei
abgesetzten Furten moglich.

Rechtseinbiegefahrbahnen und zweistreifige Knotenzufahrten in der untergeordneten Stralle
sollten auf der Knotenpunktsseite mit Geh-/Radweg grundsatzlich vermieden werden. Wer-
den sie dennoch aus Leistungsfahigkeitsgriinden fir den Kfz-Verkehr fir unabdingbar gehal-
ten, sind die Radwege weit von der Ubergeordneten Stral’e bis in den zweistreifigen ('Ge-
samt-') Fahrbahnbereich abzusetzen.

Abb. 4.7: Fihrung an freiem Kfz-Rechtsabbieger - auRerorts [eigene Darstellung, Prinzipskizze]

4.3.2 Markierungslésungen und Fuhrungshilfen bei Fahrbahnfiihrung

In Bonn wird der Radverkehr in vielen Netzabschnitten auf der Fahrbahn geflihrt. Unabhangig
davon, ob diese Fahrbahnfihrung auf Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen)
erfolgt oder nicht, sollte der Radfahrer an den signalisierten Knotenpunkten gesondert be-
ricksichtigt und in die Signalisierung eingebunden werden.

Ein wesentliches Element, den Radverkehr einzubinden und die Anspriiche des Radverkehrs
im StraBenraum sichtbar zu machen, stellen die ,aufgeweiteten Radaufstellstreifen
(ARAS)“ dar. ARAS sind durch eine vorverlegte Haltlinie fir den Radverkehr und eine zu-
rickverlegte Haltlinie fir den Kraftfahrzeugverkehr gekennzeichnet. Der Einsatz eines ARAS
kommt vorrangig in einer einstreifigen Knotenpunktzufahrt infrage, kann aber auch in mehr-
streifigen Zufahrten zweckmaRig sein. Die Anlage von ARAS ist vor allem dann zweckmaRig,
wenn die Rotzeit der Lichtsignalanlage relativ lang ist und die Radfahrer damit ausreichend
Gelegenheit haben, sich vor dem Kraftfahrzeugverkehr aufzustellen. Gunstige Einsatzbedin-
gungen liegen auch dann vor, wenn die Radfahrer pulkartig abflieRen, z.B. im Ausbildungs-
verkehr.
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ARAS bieten dem Radverkehr insbesondere dann eine zusatzliche Qualitat, wenn in der Kno-
tenpunktzufahrt Radverkehrsanlagen angelegt werden, damit die Radfahrer an bei Rot hal-
tenden Kraftfahrzeugen vorbeifahren und sich auf der markierten Warteflache vor der Haltli-
nie des Kraftfahrzeugverkehrs aufstellen kénnen. Am besten geeignet sind hierfiir Radfahr-
streifen. Infrage kommen jedoch auch Schutzstreifen, Radwege oder auch die direkte Zufahrt
im Mischverkehr. Als Zufuhrung zu einem ARAS kann ggf. auch ein Schutzstreifen in einen
normalbreiten Richtungsfahrstreifen als integrierter Vorbeifahrstreifen (z.B. ein 1,25 m breiter
Streifen in einem 3,50 m Fahrtstreifen) angelegt werden.

e w0
s I I ~ I &
w o - =
B % Radfahrstreifen = |
Al
ARAS mit zufiihrendem Radfahrstreifen ARAS mit intergriertem Vorbeifahrstreifen
4-5m
e (]
o 2T Schutzstreifen
ARAS mit zufilhrendem Schutzstreifen ARAS ohne zufiihrenden Streifen

Abb. 4.8: Aufgeweitete Radaufstellstreifen — ARAS [eigene Darstellung, Prinzipskizze]

Die ARAS sollen von den Radfahrern von rechts angefahren werden und sich in der Regel
nur auf jeweils einen Fahrstreifen beziehen. Die vorgezogenen Aufstellbereiche sollen 4,0 bis
5,0 m lang sein und mit Radfahrerpiktogrammen deutlich erkennbar dem Radverkehr zuge-
wiesen werden. Eine Einfarbung des Aufstellstreifens ist zweckmafig. Die Stelle, an der der
Kraftfahrzeugverkehr bei Rot anzuhalten hat, wird durch die zuriickverlegte Haltlinie ange-
ordnet.

Durch die Entflechtung rechts abbiegender Kraftfahrzeuge von geradeaus fahrenden oder
links abbiegenden Radfahrern (gegenuber einer Fihrung aller Radfahrer rechts des Kraft-
fahrzeugverkehrs bis in den Knotenpunkt hinein) wird eine erhebliche Gefahrensituation ent-
scharft. Dartber hinaus kann diese Losung zur Erhdhung der Kapazitat des Knotenpunkts
beitragen, wenn dadurch rechts abbiegende Kraftfahrzeuge besser abflieRen kénnen und
nachfolgenden Geradeausverkehr nicht behindern.

Ein weiteres Hauptelement der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten ist die Anordnung von
gestaffelten Haltlinien, insbesondere im Zuge von Radfahrstreifen entlang von Haupt-
verkehrs- und Hauptsammelstraf3en. Die Haltlinie des Radverkehrs sollte hier — in Abhan-
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gigkeit von der jeweiligen drtlichen Situation — um etwa 3,0 bis 5,0 m vor der Haltlinie des
Kraftfahrzeugverkehrs liegen. Im Aufstellbereich weisen diese dann eine Nettobreite (ohne
Markierung) von mindestens 1,0 m auf. Hinzu kommen jeweils 0,25 m breite Markierungen
bei beidseitig abgegrenzten Radfahrstreifen. Die gestaffelte Haltlinienanordnung mit zuriick-
liegender Haltlinie fir den Kraftfahrzeugverkehr tragt dazu bei, die Sicherheit und den Fahr-
komfort fir Radfahrer zu erhdéhen, da

e Radfahrer von den Kraftfahrern besser gesehen werden,

e Unstabilitaten beim Anfahrvorgang der Radfahrer eher kompensiert werden kénnen
und

e Radfahrer in einem geringeren MalRe Abgasimmissionen ausgesetzt sind.

Die gestaffelte Haltlinienanordnung ist neutral im Hinblick auf die Knotenleistungsfahigkeit.
Bei ihrer Einrichtung ist eine Uberpriifung der Zwischenzeiten der Lichtsignalsteuerung erfor-
derlich.
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Abb. 4.9: Gestaffelten Haltlinienanordnung [eigene Darstellung, Prinzipskizze]

Wahrend die Radfahrstreifen fir geradeaus fahrende Radfahrer Uber den gesamten Knoten-
punkt — markiert mit Breitstrichmarkierung — hinweg geflihrt werden, sollten die Abbiegestrei-
fen fur links abbiegende Radfahrer nur bis zum Konfliktbereich mit dem entgegenkommenden
Geradeausverkehr markiert werden. (vergl. Abb. 4.10)
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Abb. 4.10: Markierte Fiihrungshilfen im Knoteninnenbereich [eigene Darstellung, Prinzipskizze]
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Far links abbiegende Radfahrer kbnnen sowohl ARAS als auch gestaffelte Haltlinien mit Ein-
richtungen zum ,indirekten Linksabbiegen® kombiniert werden. Beim indirekten Linksabbie-
gen fahrt der Radfahrer zunachst geradeaus Uber die von rechts kommende Knotenzufahrt
hinweg und kreuzt anschlieRend mit der nachsten Phase die StralRe aus der er gekommen
ist. Diese Mdoglichkeit steht dem Radfahrer nach § 9 StVO grundsatzlich an jedem Knoten
offen, kann und sollte allerdings an fir den Radverkehr bedeutsamen Knoten durch geson-
dert markierte Aufstellbereiche zusatzlich angezeigt werden. Da die markierten Flachen
grundsatzlich vor den Signalen aus der Nebenrichtung liegen, ist im Einzelfall zu prifen, ob
sich der Radfahrer beim indirekten Linksabbiegen am Signal fur den FuRRverkehr orientieren
kann oder ob ein gesondertes Radfahrersignal (mit zeitlichem Vorlauf vor dem Hauptsignal)
eingerichtet werden soll bzw. muss.

Insbesondere an unubersichtlichen Knoten oder Knoten mit mehrstreifigen Knotenzufahrten
ist dieses zusatzliche Angebot des indirekten Linksabbiegens flr unsichere und ungelbte
Radfahrer sinnvoll. Die StVO sieht ausdricklich die Kombinationsmdglichkeit von direktem
und indirektem Linksabbiegen vor.

200 2=

3
L

Flhrungshilfe fiir
indirektes Linksabbiegen

Abb. 4.11: Fihrungsangebot fir indirektes Linksabbiegen [eigene Darstellung, Prinzipskizze]

4.3.3 Lichtsignalsteuerung

Bei der Realisierung von Markierungslosungen und baulichen Veranderungen sind stets die
betrieblichen Voraussetzungen der Signalanlage einzubeziehen. In der Regel missen diese
im Zuge einer verbesserten Einbindung des Radverkehrs angepasst werden. Dies setzt in
vielen Fallen eine gesonderte Signalisierung des Radverkehrs voraus.

Knotenpunkte, an denen Radfahrer (wie auch Fufliganger) ihre Freigabe auch tagstber mit
Hilfe von Anforderungstastern (,Druckknopfampeln®), oft verbunden mit langen Wartezeiten,
anfordern missen, sind mit einer akzeptablen Radverkehrsfuihrung unvereinbar.
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Die lichtsignaltechnische Einbindung des Radverkehrs sollte von folgenden Prinzipien geleitet
sein:

Durch die situationsangepasste Schaltung von Vorgabezeiten fir den Radverkehr (in der Re-
gel ein bis zwei Sekunden bis hin zu gréBeren Werten in besonders gelagerten Einzelfallen)
in Verkntpfung mit gestaffelten Haltlinien sollte der Radverkehr stets einen Zeitvorsprung vor
dem anfahrenden Kraftfahrzeugverkehr erhalten. Besonders wichtig ist, dass geradeaus fah-
rende Radfahrer stets vor rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen den Konfliktbereich erreichen.

Ein friheres Freigabezeitende fir den Radverkehr an Knotenpunkten mit Leistungsfahig-
keitsengpassen sollte nur raumzeitbedingt erfolgen und hiermit nur wenige Sekunden betra-
gen.

Zur Reduzierung der Wartezeiten von Radfahrern an Knoten sind verstarkt die Mdglichkeiten
verkehrsabhangiger Steuerungen zu nutzen. So kann bei nicht ausgelasteten Verkehrsbezie-
hungen des Kraftfahrzeugverkehrs ein friihzeitiger Freigabezeitabbruch erfolgen, so dass
wartende Radfahrer eher ihre Freigabe erhalten kbnnen.

Auf die Anwendung von Anforderungstastern sollte zumindest tagsiiber an den von Radfah-
rern regelmaRig frequentierten Knoten verzichtet werden. Als Ersatz kommen u.a. Schleifen-
oder Video-Detektionen infrage. Parallel gefihrte Rad- und Kfz-Strdme sollten immer gleich-
zeitig freigegeben werden, auch wenn die Freigabe nur von einem Kraftfahrzeug angefordert
wird.

4.3.4 Grunpfeilregelung

Lichtsignalanlagen kénnen mit einem so genannten Grinpfeilschild (VZ 720) ausgestattet
werden. Dieses erlaubt das Rechtsabbiegen bei ROT nach vorausgegangenem Anhalten an
der Haltlinie, wenn dadurch freigegebene Verkehrsstréome nicht behindert oder gefahrdet wer-
den.

Neben anderen Ausschlusskriterien darf diese Regelung nicht angewendet werden, wenn der
freigegebene Radverkehr auf dem zu kreuzenden Radweg fir beide Richtungen zugelassen
ist, oder der Radverkehr trotz Verbots in der Gegenrichtung in erheblichem Umfang stattfindet
und durch geeignete MalRnahmen nicht ausreichend eingeschrankt werden kann und wenn
die Lichtsignalanlage tGberwiegend der Schulwegsicherung dient.

Zu den Abwagungskriterien vor Anordnung eines Grunpfeilschildes gehéren z.B. das mdgli-
che Blockieren der kreuzenden Radfahrer-/Fuflgangerfurt bei haufigen Abbiegevorgangen
langer Fahrzeuge und die haufige Benutzung der FuRgangerfurt von blinden und sehbehin-
derten Menschen.

Trotz dieser Ausschluss- und Abwagungskriterien zeigt sich in der Praxis, dass mit Griinpfeil-
schild ausgestattete Knotenpunkte besonders konflikttrachtig sind. Besonders auffallig sind

e das Nichtbeachten der Anhalteregelung. Beobachtungen zeigen, dass rund 70% der
Fahrzeuge nicht wie vorgeschrieben an der Haltlinie anhalten.
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e das Fahren bis an die Sichtlinie mit relativ hohen Geschwindigkeiten, so dass bei
kreuzenden Radfahrern und Fuflgangern entlang der flr sie freigegebenen Furt nicht
mehr rechtzeitig gebremst werden kann.

e die Furtblockade insbesondere durch langere Fahrzeuge. Fahrzeuge fahren bis zur
Sichtlinie und blockieren dabei die freigegebene Radfahrer-/Fulgangerfurt. Radfahrer
und FuBganger kénnen trotz GRUN nicht die Fahrbahn tiberqueren, teilweise versu-
chen sie vor oder hinter den blockierenden Fahrzeugen zu tberqueren und werden
aufgrund eingeschrankter Sichtverhaltnisse von anderen Fahrzeugen gefahrdet.

e dass der zeitliche Sicherheitsvorsprung der FuRgangerfurt gegenuber den bedingt
vertraglichen Abbiegstromen aulier Kraft gesetzt wird. Das bedeutet, dass bei Grin-
pfeilschild abbiegende Fahrzeuge ggf. gleichzeitig mit Uberquerenden Fuflgan-
gern/Radfahrern den Konfliktbereich erreichen, was zu schwerwiegenden Konflikten
fuhren kann.

Aufgrund dieser aufgefuhrten Konfliktsituationen soll auf die Grinpfeilschild-Regelung gene-
rell an Knotenpunkten bzw. deren Zufahrten verzichtet werden, bei denen eine Radfahrer-
und Fufdgangerfurt eingerichtet ist. Dies darf aber nicht dazu flhren, dass Radfahrer und
Fullganger nur noch einseitig Uber einen Knotenpunkt gefihrt werden und weite Umwege in
Kauf nehmen missen.

4.4 Fihrung in Kreisverkehren

Nach den ERA sind Radfahrer bis zu Kraftfahrzeugverkehrsbelastungen von etwa 15.000
Kraftfahrzeugen pro Tag vorzugsweise im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn zu fiihren.
Schutzstreifen in den zuflihrenden Stral3en sollten in Hohe des Fahrbahnteilers enden, damit
sich Radfahrer mittiger sortieren und beim Einfahren in den Kreisverkehr von Fahrzeugen
nicht Uberholt werden. Bei hdheren Belastungen sollte der Radverkehr nach Moglichkeit auf
umlaufenden Radwegen gefiihrt werden. Dies gilt insbesondere dann, wenn in den Zufahrten
bereits Radwege vorhanden sind.

Die Radfahrerfurten sollten dann eher 2,0 m bis 4,0 m von der Kreisfahrbahn abgesetzt an-
geordnet und zur Verdeutlichung des Vorranges des Radverkehrs deutlich markiert, farbig
eingefarbt und mit Radfahrerpiktogrammen gekennzeichnet werden. FulRgangeriberwege
sollten unmittelbar neben den Radfahrerfurten liegen.

Die aktuelle Ausgestaltung von Minikreisverkehren hat sich in Bonn bewahrt. Dabei wird die
Kreisinsel mit Hilfe von sinusférmigen Ubergangssteinen erhoben ausgefiihrt und ggf. mit
Markierungsnageln entlang des Innenrings ausgestattet, so dass das regelwidrige Befahren
(Abkurzen) durch Kfz weitestgehend vermieden wird. Bei Minikreisverkehren, die nicht ent-
lang von Linienwegen des o6ffentlichen Verkehrs liegen oder nicht haufig von Schwerverkeh-
ren befahren werden, ist die Kreisinsel Uber einen 4-5cm hohen Bord von der Kreisfahrbahn
abzugrenzen.
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5 Einzelaspekte der Infrastrukturplanung
5.1 Uberquerungsstellen auBerhalb von Knotenpunkten

Einen besonderen Systemfall stellen Uberquerungsanlagen fiir den Radverkehr auf freier
Strecke dar. Ein besonderes Augenmerk ist auf die Uberquerungserfordernisse am Anfang /
Ende von Zweirichtungsradwegen und im Zuge von selbstandig gefiihrten Radwegen zu le-
gen.

Uberquerungen von Hauptverkehrsstralen mit starkem und schnellem Kraftfahrzeugverkehr
sind vor allem zum Erreichen von Zweirichtungsradwegen notwendig. Im Hinblick auf eine
Verbesserung der Uberquerbarkeit kommen dabei in der Regel (geteilte) Mittelinseln in Fra-
ge. Die Tiefe dieser Inseln sollte mindestens 2,5 m bis 3,0 m betragen, damit sich Radfahrer
hier gefahrlos aufstellen kdnnen. Die Breite des Aufstellbereichs sollte mindestens 4,0 m
betragen, damit Rader mit Anhanger sich schrag aufstellen kénnen.

An diesen Uberquerungsstellen ist der Vorrang fiir den Kraftfahrzeugverkehr und die Warte-
pflicht fir den Radverkehr ausreichend zu verdeutlichen. Hierzu sollten neben der Beschilde-
rung mit VZ 205 StVO (,Vorfahrt gewahren“) — wobei Schilder in verkleinerter Ausfiihrung
besonders zweckmalig sind — auch Dreiecksmarkierungen (,Haifischzahne®) als Warteli-
nienmarkierungen aufgebracht werden. (vergl. Abb. 5.1)

Fur den bevorrechtigten Kfz-Verkehr ist ggf. zusatzlich in jeder Zufahrtsrichtung VZ 138 mit
ZZ 1000-32 aufzustellen.
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Abb. 5.1: Uberquerungsanlage auf freier Abb. 5.2: Bevorrechtigte Uberquerungsanlage im
Strecke Uber Hauptverkehrsstralen | Zuge von Hauptrouten tber
[eigene Darstellung, Prinzipskizze] ErschlieSungsstrafien

[eigene Darstellung, Prinzipskizze]

Im Verlauf von Hauptrouten des Radverkehrs ergeben sich, insbesondere bei selbstandig
geflihrten Wegen, Uberquerungserfordernisse an ErschlieRungsstraen. Obwohl an diesen
Uberquerungsstellen die Netzbedeutung fiir den Radverkehr héher ist als fiir den Kfz-
Verkehr, wird der Radverkehr meist untergeordnet. Ein positives Beispiel einer bevorrechtig-
ten Regelung fir den Radverkehr findet sich an der Uberquerungsstelle des Bréltalbahnrad-
wegs mit der Von-Sandt-StralRe. An geeigneten Standorten (Hauptroute des Radverkehrs
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und schwach belastete Erschliefungsstral3e) ist zuklinftig eine Bevorrechtigung des Radver-
kehrs vorzusehen (vergl. Abb. 5.2). Der Sicherung des Uberquerenden Radverkehrs muss
besondere Beachtung geschenkt werden:

e FUr den Kfz-Verkehr ist eine Negativbeschilderung mit dem VZ 205 ,Vorfahrt gewah-
ren!“ ggf. bei schlechten Sichtverhaltnissen VZ 206 ,Halt! Vorfahrt gewahren!* anzu-
ordnen.

e FUr den Radverkehr ist ggf. eine Positivbeschilderung mit VZ 301 ,Vorfahrt* anzuord-
nen.

e Die Uberquerungsstelle ist aufzupflastern und einzufarben.

5.2 Umlaufgitter

Der Einsatz von Umlaufgittern als ,Bremse” fir den Radverkehr sollte nur dann erfolgen,
wenn bei groRen Sicherheitsproblemen erhdhte Vorsicht und langsame Geschwindigkeiten
erforderlich sind. Es widerspricht den Zielen der Radverkehrsférderung, wenn mit dem Mittel
der Umlaufsperren versucht wird, das Befahren von Wegen durch motorisierte Fahrzeuge zu
verhindern. Dies kann auch mit Pollern 0.a. geschehen, die den Radverkehr, aber auch Roll-
stuhlfahrer etc. weniger behindern.

Wenn Umlaufsperren erforderlich sind, sollten sie stets so bemessen sein, dass einerseits ein
bequemes und sicheres Durchfahren mdglich ist, andererseits der bremsende Charakter er-
halten bleibt.

Die Einfahrbreite und der Abstand der Umlaufgitter stehen zueinander in Abhangigkeit zur
Wegbreite (vgl. Abb. 5.3).

Wegbreite

Systemskizze:

Rad-/
Gehweg

Einfahr-
e s e SCTANKE T breite 1
(Gitter)

Abstand
der Gitter

Abb. 5.3: Begriffserlauterung zur Ausgestaltung von Umlaufgittern [eigene Darstellung]
Der Abstand zwischen den Umlaufgittern sollte bei allen Wegbreiten 1,50 m betragen. Bei
schmalen Wegbreiten ist eine schrage Aufstellung der Gitter mdglich (vgl. Abb. 5.4).

Folgende Einfahrbreiten (Mindestdurchfahrbreiten) sind zu gewahrleisten, um ein Durchfah-
ren mit Anhanger oder Rollstuhl ohne Rangieren zu ermdglichen:
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Wegbreite Einfahrbreite

2,00 m 1,15 m
2250m 1,30 m
23,50 m 1,50 m

Die mégliche Uberlappung der Gitter ergibt sich aus der Differenz von Weg- und Einfahrbrei-

te.
Zwischen dem Umlaufgitter und der zu querenden Strale muss eine Aufstellflache von
3,00 m Lange vorhanden sein. Radfahrern wird somit ermdglicht, sich nach dem Durchfahren

des Gitters ganz auf den Querungsvorgang zu konzentrieren.
Damit die Umlaufgitter auch bei Dunkelheit gut erkennbar sind, sollten sie mit einer Warn-

markierung versehen werden.

Fahrbahn Fahrbahn
Gehweg Gehweg
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Abb. 5.4: Aufstellung von Umlaufgittern bei unterschiedlichen Wegbreiten
[eigene Darstellung, Prinzipskizze]
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1 Leitprinzipien zum ruhenden Radverkehr

Ein Bestandteil der Radverkehrsforderung liegt in der Bereitstellung eines ausreichenden und
nutzergerechten Angebots von Stellplatzen fir den ruhenden Radverkehr, dies betrifft insbe-
sondere die Innenstadt, in der das gréf3te Radverkehrsaufkommen vorzufinden ist. Das Ziel
der Leitprinzipien besteht in erster Linie darin, Qualitatsanforderungen fir Abstellanlagen zu
definieren, damit diese auch von den Radfahrern entsprechend genutzt werden. Hierzu geho-
ren Aussagen zu Modell und Ausfihrung der zu verwendenden Anlagen, Aussagen zu
Standorten von Abstellanlagen sowie das Prinzip des abgestuften Angebots. Die Leitprinzi-
pien dienen jedoch nicht nur der Férderung, sondern auch der Reglementierung und Ordnung
des ruhenden Radverkehrs, insbesondere in den Bereichen, in denen frei abgestellte Rader
Ful3ganger behindern und gefahrden und Stadtmobiliar beschadigen.

1.1 Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen miissen mdglichst folgenden Anspriichen gerecht werden.

e Standorte von Abstellanlagen

Abstellanlagen sollten fir Radfahrer auf direktem Wege erreichbar sein und mdglichst in
Zielnahe platziert sein. GrolRere Anlagen sollten auf den Zufahrtsachsen zur Innenstadt
oder im Nahbereich von Umsteigepunkten mit dem OPNV liegen. Kleinere, dezentrale An-
lagen sollten auch in den Bereichen der Ful3gangerzone vorgesehen werden, in denen
das Radfahren gestattet ist.

e Abwagung bei Nutzungskonkurrenzen

Fahrradabstellanlagen stellen Parkraum fir den Radverkehr dar. Radfahrer missen sich
darauf verlassen kénnen, den bekannten Parkraum vorzufinden. Der Abbau von Stellplat-
zen aufgrund von Nutzungskonkurrenzen (z.B. Aulengastronomie, Markte, etc.) muss
sehr sorgfaltig hinsichtlich moglicher Folgen (z.B. Forderung frei abgestellter Rader mit
den daraus resultierenden Behinderungen und Gefahrdungen) abgewogen werden. Fahr-
radstellplatze sollten nur temporér bei bedeutenden Ereignissen wie dem Weihnachts-
markt demontiert werden.

e Verkehrssicherheit

Abstellanlagen missen so gestaltet und platziert sein, dass die Anlagen selber oder darin
abgestellte Rader keine anderen Verkehrsteilnehmer behindern oder gefahrden. Ebenso
durfen Radfahrer, die ihr Rad abstellen, nicht gefahrdet werden (z.B. ausreichender Ab-
stand zum Fahrbahnrand).

e Sicherheit im 6ffentlichen Raum / Diebstahlschutz

Abstellanlagen sollten bei Dunkelheit ausreichend beleuchtet sein und mdglichst in ein-
sichtbaren, belebten Bereichen platziert werden, damit der Diebstahlschutz und das sub-
jektive Sicherheitsempfinden gestarkt werden. Ein potenzieller Witterungsschutz sollte
transparent gestaltet sein.
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o Witterungsschutz

GroRere Anlagen und B+R-Anlagen an OPNV-Haltepunkten, an denen viele Rader uber
mehrere Stunden abgestellt werden, sollten als Witterungsschutz eine Uberdachung auf-
weisen.

e Gestaltung

Abstellanlagen (Fahrradparker, Witterungsschutz, sonstige Serviceeinrichtungen) sollen
sich hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den Stadtraum einpassen.

e Serviceeinrichtungen

Groliere Anlagen sollten neben der reinen Parkfunktion weitere Serviceeinrichtungen be-
reithalten, die ebenso wie ein Witterungsschutz dazu beitragen, dass auch zentrale Anla-
gen verstarkt von Radfahrern angefahren und genutzt werden.

Zu solchen Serviceeinrichtungen gehoéren beispielsweise Informationsvitrinen, Stadtplane,
Gepéackfacher, Luftpumpstationen oder auch Schlauchautomaten.

1.2 Prinzip des abgestuften Angebots

Radfahrer, die an ihrem Ziel angekommen sind und ihr Rad abstellen wollen, stellen unter-
schiedliche Anspriche an die Art und Weise, in der sie das Rad parken. Einen grofR3en Ein-
fluss besitzt die Zeitdauer, die ein Rad abgestellt werden soll. Radfahrer, die ,nur mal kurz* in
einem Geschéaft etwas besorgen wollen, mdchten ihr Rad maéglichst direkt am Ziel abstellen.
Witterungsschutz und ein diebstahlsicheres Befestigen spielen dabei eine untergeordnete
Rolle. Radfahrer, die sich dahingegen langer im Stadtzentrum aufhalten, weil sie z.B. dort
arbeiten oder einkaufen gehen, mdéchten ihr Rad an einem sicheren und geschutzten Stand-
ort abstellen. In diesem Fall sind sie auch eher bereit, einen kleinen Umweg bis zu ihrem Ziel
/ ihren Zielen in Kauf zu nehmen.

Bei diesen unterschiedlichen Bedurfnissen an das Radabstellen, setzt das Prinzip des abge-
stuften Angebots an. Radfahrer mit unterschiedlichen Fahrtzwecken stellen unterschiedliche
Anforderungen an das Angebot von Abstellanlagen. Der Umfang und die Ausgestaltung des
jeweiligen (Service-) Angebots an verschiedenen Standorten kann dabei uber abgestufte
Qualitaten (Level of Service — LOS) definiert werden. Die Standorte mit unterschiedlichen
Auspragungen des Level of Service werden entsprechend der Hierarchie der Radabstellanla-
gen

e RADStation,
e RADServicePoint,
e RADParkplatz und

e RADADbDstellplatz

hinsichtlich der Parkanforderungen (Abb. 1.1) und der Dienstleistungen (Abb. 1.2) folgender-
mal3en klassifiziert:
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AUSDraqUn RAD RAD RAD Rad
pragung Station ServicePoint Parkplatz Abstellplatz

A Uberwacht (Personal) X )

Sicherheit B Kéfig / Box (evtl. Video) nachts X
C unbewacht X X

) A Uberdacht X X X

Witterungsschutz
B nicht Giberdacht X
A personliche Abgabe X

Radeinstellkomfort B komfortabler Abstand X
C raumsparender Abstand X X X

Abb. 1.1: Level of Service-Anforderungen fir das Parken an das abgestufte Fahrradabstellangebot
[eigene Darstellung]

AUSDraqUn RAD RAD RAD Rad
pragung Station ServicePoint Parkplatz Abstellplatz
Reparatur X
Fahrrad
B Luftpumpe X X X
A Fahrradverleih, Verkauf von Info
Infomaterialien Fahrradverleih
Radfahren
B Gepéackaufbewahrung X X )
Infotafel / Umgebungsplan X X X

Abb. 1.2: Level of Service-Anforderungen fir die Dienstleistungen an das abgestufte
Fahrradabstellangebot [eigene Darstellung]

Die RADStation steht in der Hierarchie der klassifi-
zierten Standorte ganz oben, sie bietet personliche
Servicedienstleistungen fir Radfahrer und gewahr-
leistet eine optimale Unterbringung fir Réder. Bei
allen Anforderungen an Abstellanlagen erfillt sie
die hochsten Qualitatsstufen: das Parken der Ra-
der ist meist durch Personal uberwacht und aufgrund des Abstellens in einem Geb&ude be-
steht bester Witterungsschutz.

Radstationen werden in Nordrhein-Westfalen unter der Dachmarke ,RADStation“ betrieben
und unterliegen einheitlichen Qualitatsstandards wie 7-Tage-Betrieb, verbindliche Offnungs-
zeiten und zum Grof3teil einheitliche Bewachungspreise. Seit dem 1995 in NRW eingefihrten
Landesprogramm ,100 Fahrradstationen in NRW* wird der Bau von Radstationen vom Land
NRW gefordert.

In Bonn gibt es bereits seit dem Jahr 2000 eine RADStation auf der Rickseite des Haupt-
bahnhofs, die vom Caritasverband Bonn e.V. betrieben wird. Neben 320 Stellplatzen stehen
ca. 80 Leihrader zur Verfugung. Angebotene Serviceleistungen sind die Reparatur, Reinigung
und Codierung von Fahrradern. Das Abstellen der Rader ist kostenpflichtig (Tagesticket
0,80€ / Monatsticket 7,50€ / Jahresticket 75€) und kann nur zu den Offnungszeiten der RAD-
Station erfolgen (Mo-Fr 6:00-22:30 Uhr / Sa 7:00-22:30 Uhr / So + Feiertag 8:00-22.30 Uhr).
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Aufgrund der vollen Auslastung der RADStation und der Veraul3erung des Grundstiicks, ist
ein Umzug der RADStation in Planung, bei der auch eine Kapazitatserweiterung auf 550
Stellplatze und weiterer Leihrader vorgesehen ist.

Bei weiteren Ergdnzungsbauten oder neu eingerichteten Radstationen ware ein 24h-Zugang
erstrebenswert, der in den Nachtstunden uber einen automatisierten Zugang gewahrt werden
kann. In Bahnhofsndhe sollte dann auch eine separate Gepackaufbewahrung angeboten
werden.

Ein neues Angebot fir das serviceorientierte
Radparken stellt der RADServicePoint dar. Diese
Einrichtungen sind beziglich ihres Serviceange-
bots eine Stufe unter den Radstationen angesie-
delt. Die Rader werden in Geb&uden abgestellt,
die hauptsachlich anderen Nutzungen (z.B. Park-
haus) dienen. Der Abstellbereich sollte durch eine Raumabtrennung / Gitterbox gesichert
sein. Alternativ kdnnte auch ein separates Gebaude errichtet werden. Der Zugang sollte
tagsiiber moglichst tber Wachpersonal / Pfortner erfolgen, die auch als Informations- und
Servicepersonal zur Verfuigung stehen. Zusatzlich sollte ein 24h-Zugang mit einer Identitats-
karte vorhanden sein, der eine Anmeldung zum Zugangssystem erforderlich macht. Zukunftig
konnte solch eine Identitatskarte auch mit anderen Nutzungen kombiniert werden und als
Bonner Mobilitats- und Servicekarte vermarktet werden (Zutritt zur RADStation, BonnCard,
SWB-Zeitticket, Parkhausticket flr Garagen der Bonner City Parkraum GmbH, etc.).

RADSE

AP@UW

EB

RADServicePoints dienen insbesondere als Einrichtung fiir Umsteiger zum OPNV und fir
Radtouristen. Potenzielle Standorte sind aus diesem Grund bedeutende Umsteigepunkte
(z.B. Haltepunkte der Regional-, Stadt- und StraRenbahnen) und Ankunftsorte der (Rad-)
Touristen (z.B. Rheinufer). Darauf angepasst gehdren zu den RADServicePoints Gepack-
schlie3facher, eine Luftpumpstation und ein Schlauchautomat zum Standardangebot. Erwei-
terungen in eher von Touristen frequentierten Bereichen wie ein Fahrradverleihservice oder
Bereitstellung von Karten-/Infomaterial zur Stadt Bonn waren winschenswert. Bei Umsteige-
punkten zum OPNV wéren Fahrplanauskiinfte und ein Ticketautomat als weitere Angebote
vorteilhaft.

Der RADParkplatz liegt an den Zufahrtsbereichen
E P zur Innenstadt/Ful3gangerzone. Neben der RAD-

Station und dem RADServicePoint gehort auch
der RADParkplatz zu den Einrichtungen, die das
Abstellen von Radern konzentrieren sollen, indem
gegeniber einfachen Abstellanlagen ein zusatzli-
cher Service angeboten wird. Beim RADParkplatz besteht das Serviceangebot in dem Witte-
rungsschutz (Uberdachung) und einer Luftpumpstation. Gegebenenfalls sind an einzelnen
Standorten auch Schlauchautomaten und Gepdackschlie3facher denkbar, in denen Einkaufe
zwischengelagert werden konnen. RADParkplatze kdénnen ebenso wie RadServicePoints als
Uberdachte Abstellanlage an Haltepunkten der Regional-, Stadt- und Stralenbahn eingesetzt
werden. In diesen Fallen sollten zuséatzlich auch Fahrradboxen bereitgestellt werden. In

[R3/A\ D Dc arkplatz
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stadtgestalterisch sensiblen Bereichen sollten RADParkplatze individuell hochwertig gestaltet
werden, an peripheren OPNV-Haltestellen kann demgegeniiber auf Standardiiberdachungen
zuriickgegriffen werden.

RADParkplatze dienen im Bereich den Bezirkszentren vor allem den Beschaftigten und Ein-
kaufenden. Aul3erhalb der zentralen Geschéftsbereiche erfiillen sie die Funktion einer B+R-
Anlage fiir OPNV-Umsteiger.

Der RADADbstellplatz besteht aus kleineren, dezentralen Ab-
stellanlagen mit jeweils relativ wenigen Stellpléatzen in Einzel-
oder Reihenanlagen von Fahrradparkern. RADADbstellplatze
konnen entlang von StralRenziigen, u.a. geschéftsnah in den

RADALSE @'HHL@[E@]JLEE% Ful3gangerbereichen aufgestellt werden, die vom Radverkehr
befahren werden dirfen.

1.3 Ausfuhrungshinweise zu Fahrradparkern

Die Auswahl geeigneter Fahrradparker ist von mehreren Kriterien abhangig. Grundsétzlich
missen aber nachfolgend aufgefiihrte, gestalterische und funktionale Grundanforderungen
erfullt werden:

e Der Rahmen und mindestens ein Laufrad — mdglichst beide LaufrAder — missen an-
geschlossen werden kdnnen.

o Das Fahrrad muss stabil und umsturzsicher abgestellt werden kénnen und durch das
Parken dirfen keine Beschadigungen am eigenen Fahrrad oder an anderen Fahrra-
dern entstehen.

e Fahrradparker durfen durch ihre Gestaltung und Platzierung keine anderen Ver-
kehrsteilnehmer gefahrden. Zur Absicherung von Blinden und Sehbehinderten sind
gof. Tastleisten und kontrastreiche Markierungen anzubringen.

e Fahrradparker sollen sich hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den
Stadtraum einpassen.

o Fahrradparker missen eindeutig als Parkeinrichtung erkennbar sein.

e Die Abstande der einzelnen Stellplatze, die Zufahrtswege und die Fahrgassenbreiten
innerhalb einer Anlage mussen ausreichend bemessen sein und einen maoglichst ho-
hen Bedienkomfort sicherstellen.

e Fahrradparker sollten fiir verschiedene Einsatzorte moglichst unterschiedliche Monta-
gemaoglichkeiten bieten.

Neben diesen Kriterien hangt die Auswahl von Fahrradparkern aber auch davon ab,

e wie viel Raum am jeweiligen Standort verflgbar ist und wie hoch der vorhandene
Parkdruck in Relation dazu ist;
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¢ welche Abstellanlagenmodelle bisher eingesetzt werden. Eine Beschrankung auf we-
nige Modellvarianten hat stadtgestalterische, betriebswirtschaftliche und betriebstech-
nische Vorteile.

Bei den Abstellanlagen gibt es unterschiedliche Grundformen, fir die zahlreiche Modellvari-
anten existieren. Meist sind diese verschiedenen Abstellanlagen als Einzelparker- oder alter-
nativ auch als Reihenanlage verfiigbar, bei der einzelne Stellplatze starr oder flexibel und
erweiterbar miteinander befestigt sind.

Das Abstellen von Fahrradern beansprucht bei den verschiedenen Grundformen von Abstell-
anlagen einen unterschiedlich groRen Raumbedarf mit mehr oder weniger Einbul3en beim
Komfort fur die Nutzer. Fir die weiteren Aussagen wird von einem ,Normalrad“ ausgegangen.
Weiteres Zubehdr wie Vorderradgepacktrager (Lowrider), Gepacktaschen, Kindersitze etc.
erhbhen den Raumbedarf. Abstellplatze fir besondere Rahmengeometrien und Spezialrader
konnen im Normalfall nicht im 6ffentlichen Raum vorgehalten werden.

1.3.1 Vorderradhalter

Reine Vorderradhalter sollen heutzutage nicht mehr verwendet werden, da eine Beschadi-
gung des Vorderrades nicht ausgeschlossen werden kann.

1.3.2 Gabelhalter

Gabelhalter wie z.B. die in Bonn eingesetzten Modelle Beta und Sinus Line verhindern die
Beschadigung des Vorderrades, indem die Gabel und je nach Rahmengeometrie auch ein
Teil des Rahmens angelehnt werden kdnnen. Teilweise sind noch zusatzliche Elemente an-
gebracht, die ein Wegrutschen des Vorderrades verhindern (Focussystem bei Modell Beta).

Vorteile:
e Einzelparker und Reihenanlage verfuigbar
e hochf/tief-Einstellung méglich, wodurch Raum besser ausgenutzt werden kann

e Fixierung des Vorderrades, so dass das Wegrutschen / Umkippen des Fahrrades
meist verhindert werden kann

e Parkfunktion eindeutig wahrnehmbar

Nachteile:

e eventuell unsicherer Halt, da lediglich Vorderrad und Gabel gehalten werden (insbe-
sondere beim Beladen des Fahrrades)

e je nach Schloss und Rahmengeometrie kann nur das Vorderrad angeschlossen wer-
den, auf jeden Fall kdnnen nicht beide Laufrader gesichert werden

AB Stadtverkehr GbR



Bonn — Fahrrad-Hauptstadt 2020 A5/S.7

Abmessungen und Raumbedarf bei Gabelhaltern mit unterschiedlichen Einstellvarianten:

e einseitig — nur tief

Bei der ebenerdigen, einseitigen Einstellung wird eine Flache von ca. 1,4 m2 pro Rad be-
notigt (ohne Verkehrsraum). Der Abstand zwischen den Bugeln sollte mindestens 70 cm
betragen, damit ein Rad relativ komfortabel eingestellt werden kann und sich die Lenker
und Kabel nicht miteinander verhaken. Bei grof3eren Abstéanden erhoht sich die Wahr-
scheinlichkeit, dass zusétzliche Rader dazwischen gestellt werden, so dass der erwiinsch-
te Komfortgewinn eingebtf3t wird.

e Dbeidseitig — nur tief

Wird die Tiefeinstellung beidseitig ausgefihrt, kann der notwendige Raum pro Rad auf-
grund Uberlappender Vorderrader verringert werden. Je mehr Stellplatze ausgefihrt wer-
den, desto groRReren Einfluss hat diese Raumersparnis, so dass der Raumbedarf pro Rad
in der Spanne zwischen 1,1 und 1,3 m? liegt.

e einseitig — hoch/tief

Die wechselnde hochtief-Einstellung besitzt den Vorteil, dass sich die Bugelabstande auf-
grund des vertikalen Lenkerversatzes verringern lassen. Diese Variante benétigt wenig
Raum pro abgestelltem Fahrrad, hat aber auch starkere KomforteinbufRen fir die Nutzer
zur Folge und sollte aus diesem Grund nur an den Standorten mit hohem Parkdruck und
geringer Flachenverfligbarkeit realisiert werden. Je nach Grol3e der Anlage werden 1,0 bis
1,2 m? pro Rad benétigt.

e Dbeidseitig — hoch/tief

Bei der beidseitigen Variante gelten die gleichen Aussagen wie fir die einseitige Variante.
Die KomforteinbufRen sind jedoch noch leicht héher, da die Nutzer bei einer vollen Bele-
gung schlechter an den Halter herantreten kdnnen, um ihr Rad daran anzuschliel3en.

Der Raumbedarf mit 0,8 bis 1,1 m? pro Rad ist dagegen sehr gering.

1.3.3 Anlehnbugel

Anlehnbugel werden in den meisten Fallen als Einzelparker eingesetzt. Sie kdnnen in der
einfachen Ausfiihrung doppelseitig beparkt werden. Da sich dadurch aber Lenkerkontakte
und Verhaken der Rader nicht vermeiden lassen, findet eine doppelseitige Nutzung meist nur
bei hohem Parkdruck statt. Der Bugelabstand sollte mindestens 1,20 m betragen. Derzeit
werden in Bonn Abstdnde von 80 cm realisiert, was dazu fihrt, dass teilweise Rader nur mit
dem Vorderrad am Bugel angeschlossen werden und der restliche Teil des Rades in den
Gehbereich der Ful3ganger ragt. Bei den in Regelwerken empfohlenen 1,50 m Bugelabstand
ist jedoch zu befuirchten, dass weitere Rader dazwischen geschoben werden. Die Lange der
Bigel sollte um die 1,30 m betragen. Gegenuber kirzeren Bugeln werden dadurch ein Weg-
kippen der Vorderrader und damit ein instabiler Halt der Rader besser verhindert. Die Bugel
sollten ca. 70 cm hoch sein, dann kénnen heutige Rahmengeometrien und kleinere R&der
noch besser am Querholm befestigt werden.
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Der Raumbedarf bei einem Bligelabstand von 1,20m belauft sich auf rund 1,2m?2 pro Rad.

Vorteile:

beidseitige Belegung, wodurch Raum besser ausgenutzt werden kann

Rahmen und beide Laufrader kénnen mit beinahe jedem Fahrradschloss angeschlos-
sen werden

Spezialfahrrader und Rader mit Zusatzeinrichtungen kénnen meist zwischen den Bu-
geln geparkt und angeschlossen werden

auch andere Verkehrsmittel und Hilfsmittel wie Rollatoren und Kickboards kénnen ge-
parkt und angeschlossen werden

Nachteile:

das Vorderrad wird durch keine Halterung fixiert, wodurch der Halt des Rades instabil
sein kann

aufgrund der eindeutigen Halteeinrichtung gibt es keine eindeutige Abstellposition der
Réader; Rader werden teilweise behindernd nur mit dem Vorderrad in die Anlage ge-
stellt oder ein Rad blockiert mittig zwischen zwei Bligeln oder schrag angelehnt einen
Stellplatz;

die Montage ist aufwandiger, da Bugel entweder Uber eine Bodenhilse oder tber
Fundamente installiert werden sollten; bei einer einfachen Verschraubung / Veranke-
rung besteht eine zu grof3e Vandalismusgefahr (Hebelwirkung)

1.4 Einsatzempfehlung von Abstellanlagen

Mit Beschluss des Hauptausschusses vom 09.02.2010 (Drucksachen-Nr. 0912939) wurde
festgelegt, dass zukiinftig alle neuen Fahrradstéander als ,Anlehnbiigel aus Rundrohr* ausge-
fuhrt werden, weil dieser Typ den gestalterischen und funktionalen Grundanforderungen am

besten gerecht wird.

Anlehnbugel werden in den meisten Fallen als Einzelparker eingesetzt. Sie kdnnen in der

einfachen Ausfuhrung doppelseitig beparkt werden. Folgende Mal3e sind per Beschluss vor-
gegeben (siehe auch Abb. 1.3):

Lange des Anlehnbiigels: 1,20 m

Hohe Hauptrohr: 0,80 m

Hohe Mittelholm: 0,55 m

Abstand zwischen Biigeln: > 1,20 m

Der seitliche Abstand zu Einbauten sollte in der Regel 0,80 m nicht unterschreiten.
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Abmessungen Anlehnbiigel
mit Querholm

~0,55m

~1.20m

~0,85m

1,20 m

Raumbedarf I: Abstand
zwischen Anlehnbtgeln I

PNy

1
1,2 m*Rad

Raumbedarf 1l: Abstand
zwischen Anlehnbiigeln

Farbgebung: DB 703
Anthrazit mit Eisenglimmer

Abb. 1.3 Anlehnbiigel mit Querholm (Standardtyp)

Die farbliche Gestaltung der Abstellanlagen soll sich an das vorhandene Stadtmobiliar an-
passen. Zukunftig sollen vornehmlich Abstellanlagen mit einer Beschichtung in dem Farbton
DB 703 Anthrazit mit Eisenglimmer eingesetzt werden. Abseits von Stadtbezirkszentren

kommt im Regelfall die feuerverzinkte Variante zum Einsatz.
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Fir die Radverkehrsférderung lassen sich verschiedene thematische Handlungsschwerpunkte
bzw. Handlungsstrategien bilden, mit deren Hilfe Radverkehrsanteile gesteigert und die
Verkehrssicherheit erhoht werden konnen. Innerhalb der Strategien konnen einzeln als
Forderziel formulierte Strategiebausteine dazu beitragen, dass thematisch zugehérige
MalRnahmen aus den verschiedenen klassischen Handlungsbereichen Infrastruktur, Service,
Information und Kommunikation ausgewahlt werden kdnnen, um somit in gebindelter Form
effektiver zur Zielerreichung beitragen knnen.

Die Strategiebausteine sollen den Netzwerken/Arbeitskreisen bei der Auswahl von
MalRnahmen, Konzepten und Aktionen bzw. bei deren Ideenentwicklung behilflich sein.

Strategiebausteine

Raumstrategien Zielgruppenstrategien Freizeitstrategien Umweltverbundstrategien

Von A nach B in Bonn Mit dem Rad zur Arbeit Freizeitradeln als Chance Mit dem Rad zur Bahn
Mobil in der Innenstadt Mit dem Rad zur Schule
Mabil in Bad Godesberg Mit dem Rad zur Uni
Mobil in Beuel Mit dem Rad zum Einkauf

Mabil in Hardiberg Aktiv im Alter

Handlungsbereiche
Infrastruktur / Service / Kommunikation / Information

Raumstrategie

Mit der Raumstrategie wird das Ziel verfolgt, die Radverkehrsverbindungen und die
Erreichbarkeit von Zielen zu verbessern.

Folgende Strategiebausteine wéaren denkbar:
e Von A nach B in Bonn: Férderung stadtweiter Verbindungen, z.B. Schnellwege

e Mobil in der Innenstadt: Forderung der Erreichbarkeit und Durchquerbarkeit des
Stadtzentrums, z.B. Radverkehrstangenten, Abstellanlagen

e Mobil in den Stadtbezirkszentren: Forderung der Erreichbarkeit und Durchquerbarkeit
einzelner Stadtbezirkszentren

Zielgruppenstrategie

Uber diesen Handlungsschwerpunkt soll versucht werden, einzelne Zielgruppen anzusprechen
und fur diese zielgruppenspezifische Malinahmen, Konzepte und Aktionen zu erarbeiten. Der
Ausbau von Netzwerken ist bereits ein Bestandteil der Zielgruppenstrategie.

e Aktivim Alter: Zielgruppe Senioren, z.B. Fahrsicherheitstrainings, Férderung von Pedelecs
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e Mit dem Rad zur Uni: Zielgruppe Studierende, z.B. Fahrradverleihsystem und Einfihrung
eines Uni-Rades in Verbindung mit einer Studentenerstwohnsitzkampagne nach Beispiel
der Stadt Karlsruhe (www.erstwohnsitz-ka.de)

e Mit dem Rad zum Einkauf: Zielgruppe Einkaufende und Héndler, z.B. Abstellanlagen,
Bringservice

e Mit dem Rad zur Arbeit: Zielgruppe Arbeitnehmer und Arbeitgeber, z.B. Geschéftsrader,
Duschen an der Arbeitsstelle

e Mit dem Rad zur Schule: Zielgruppe Schiler und P&dagogen, z.B. Eltern-Taxi,
Mobilitatserziehung

Sicherheitsstrategie

Mit der Sicherheitsstrategie soll einerseits die Verkehrssicherheit erhéht werden, aber
andererseits auch das subjektive Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum gestarkt werden.

e Sicher durch Bonn: Steigerung der Verkehrssicherheit, z.B. Freihaltung von
Sichtbeziehungen, Aktionen an Unfallhaufungsstellen

e Sicher durch die Bonner Nacht: Steigerung der Sicherheit im offentlichen Raum, z.B.
Beleuchtung, Rickschnitt von Straf3enbegleitgrin

Freizeitstrategien

Die Freizeitstrategie versucht, Uber den in der Freizeit ausgeubten Radverkehr die Menschen
auch im Alltag zum Radfahren zu bringen.

o Freizeitradeln als Chance: Lust am Radfahren erzeugen, z.B. autofreie Radfahrtage, Verleih
von Pedelecs

Verknupfungsstrategien

Mit der Verknupfungsstrategie sollen intermodale Verkehre gefordert werden, so dass auch auf
langeren Wegen zumindest abschnittsweise auf das Rad zurtickgegriffen wird.

e Mit dem Rad zur Bahn: Radfahrer im Vortransport, z.B. Ausbau von bike&ride-Anlagen
e Mit der Bahn zum Rad: Radfahrer im Nachtransport, z.B. Fahrradverleihsystem

e Mit dem Rad im Bus: Fahrradmitnahme, z.B. Einrichtung von Fahrradbussen
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Nr. Ideensammlung Zielgruppen Handlungsbereich Beschreibung Aufgaben
1[,Radverkehrs-Qualitatsaudit* RV allgemein Verkehrssicherheit Planungen im Verkehrsbereich, der Stadtentwicklung und - Festlegung von Zustandigkeiten und Verfahren zur
Infrastruktur gréRerer Bauvorhaben sollten verwaltungsintern verbindlich  |Uberpriifung von Planungen
RV bei der Stadt Bonn hinsichtlich Radverkehrsbelangen uberprift werden. - ggf. Personalausstattung an Erfordernisse anpassen
Ebenso ist die bauliche Ausfuihrung von einem geschulten
Ingenieur vor Ort auf diese Belange zu kontrollieren (inkl.
Baustelleinrichtung).
2|Aktion "Grunpfeilbeschilderung" RV allgemein Verkehrssicherheit Lichtsignalanlagen mit der Regelung des Grinpfeilschildes - Zusammenstellung der Knotenpunkte mit Regelung
besitzen ein htheres Konfliktpotenzial fur Radfahrer und Grunpfeilschild
FuRganger. Bei einer konzentrierten Aktion sollen die - Uberpriifung der Knotenpunkte und
Knotenpunkte mit dieser Regelung uberprift werden; bei MafRnahmenempfehlung
Behinderung und Gefahrdung von Radfahrern und - ggf. Verkehrsuntersuchung (Videobeobachtung) im
FuBgangern ist die Regelung aufzuheben. Vorfeld oder als Teil der Aktion an ausgewahlten
Knotenpunkten
3|Aktion ,Griinschnitt” RV allgemein Verkehrssicherheit Zu starker Bewuchs verhindert notwendige Sichtbeziehungen |- Entwicklung einer Aktion

zwischen Kfz und Radverkehr oder gefahrdet Radfahrer
entlang von Radwegen durch eine Einengung der nutzbaren
Breiten bzw. Aste und Zweige in Kopfhéhe, die insbesondere
bei Dunkelheit kaum erkennt werden kdnnen.

- Festlegung eines Netzes von Radverkehrsverbindungen,
die regelmaRig und mehrmals im Jahr auf Griinbewuchs
kontrolliert werden

- Einrichtung einer Meldeplattform fir Radfahrer

Aktion ,Mein Chef fahrt Rad"
Aktion ,Mit dem Rad zur Oper"

wechselnde Zielgruppen:
- Arbeitgeber, Management
- Besucher kult. Veranstaltungen

Information/Kommunikation

Mit spezifisch auf Zielgruppen orientierten Aktionen soll das
Radfahren ins Gespréach gebracht werden und deutlich
gemacht werden, dass das Radfahren nicht auf gangige
Personengruppen und Zwecke beschrankt sein muss.

- Entwicklung von Aktionsideen
- Suche nach Kooperationspartnern
- Bewerbung der Aktionen

allgemein

werden und Zugangsbarrieren helfen abzubauen.
Einsatzméglichkeiten: OV-Ticket mit Zusatz Radmitnahme,
Zugang Radstation, Zugang RadServicePoints,
Bonusaktionen

5|Aktion ,Sichtbeziehungen* RV allgemein Verkehrssicherheit Fehlende Sichtbeziehungen zwischen sich kreuzenden - Entwicklung einer Aktion
Verkehren beinhalten ein sehr hohes Konfliktpotenzial. - Festlegung eines Netzes von Radverkehrsverbindungen,
Entlang ausgewahlter Radverkehrsverbindungen sind diese  |die kontrolliert werden
Sichtbeziehungen zu kontrollieren und ggf. sind Manahmen |- Einrichtung einer Meldeplattform fur Radfahrer
wie Entfernung von Grunbewuchs, Aufgabe einzelner
Werbetafeln oder Stellplétze umzusetzen.
6|Aktion , Toter Winkel* RV allgemein Verkehrssicherheit Radfahrer auBerhalb des Sichtfeldes von Lkw-Fahrern sind - Entwicklung einer Aktion
bei deren Abbiegevorgéangen besonders gefahrdet. In - Auswahl von Aktionsstandorten
Kooperation mit Spediteuren, Schulen etc. sollten hierfir - Suche nach Kooperationspartnern (Spediteuren)
Aktionen durchgefiihrt werden, die Uiber den Bereich des
"Toten Winkels" aufklaren.
7|Aktionswochen zum Radverkehr wechselnd Information/Kommunikation |Aktionswochen kdnnen o&ffentlichkeitswirksam fiir eine gezielte|- Festlegung von Aktionsthemen
Ansprache von verschiedenen Zielgruppen genutzt werden. |- Akquirierung von Projektpartnern und Sponsoren
Bei den Zielgruppen besitzen Aktionswochen ggf. einen - Organisation/Durchfiihrung der Aktionswochen
Wettbewerbschararkter, der zum Mitmachen animiert.
Aktionswochen sollten moglichst von den Arbeitskreisen
ausgewahlt und organisert werden.
8|Bezirksnetze RV allgemein Infrastruktur Die Konzeption von Bezirksnetzen dient der Vervollstandigung|- Bestandsaufnahme und deren Analyse
der Radverkehrskonzeption auf Bezirks- und Ortsteilebene. |- Aufstellung von MaBnahmenprogrammen
9(Bonner Mobilitatskarte Verkehrsteilnehmer Service Eine Bonner Mobilitatskarte kdnnte vielfaltig eingesetzt - Verhandlungen mit VRS

- Einrichtung automatisierter Zugang Radstation
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Nr. Ideensammlung
10(Eltern-Taxi

Zielgruppen
Schiiler / Eltern

Handlungsbereich
Information/Kommunikation

Beschreibung

Chauffeursdienste von Eltern erzeugen heutzutage viel Kfz-
Verkehr. Mit der Aktion Eltern-Taxi aus KoIn, wird versucht,
Uber Taxi-ahnlich gestaltete Tandems, die Chauffeursdienste
auf das Rad zu bringen, um somit bei Eltern und Schilern Lus
aufs Radfahren zu erzeugen.

Die Aktion kdnnte nach Bonn Ubertragen werden, indem die
Stadt einige Tandems anschafft und die Aktion wechselnd an
Schulen durchfihrt.

Aufgaben

- Anschaffung von Tandems

- Organisation und Durchfiihrung von Aktionen an versch.
Schulen

Bonner Betriebe

durchfiihren. Neben dem Werbeeffekt fiir Bonn kénnten somit
auch eigene Verwaltungsmitarbeiter und Bonner Betriebe
geschult und aufgeklart werden.

11|Fahrradhéandleraktion RV allgemein Verkehrssicherheit An verschiedenen Standorten sollen Radfahrer, die ohne Licht|- Entwicklung einer Aktion
,Das sichere Rad" fahren, angehalten werden und uber verkehrssichere Rader |- Auswahl von Aktionsstandorten
aufgeklart werden. Neben einer Aufklarung sollen - Suche nach Kooperationspartnern (Handler)
Fahrradhandler die Moglichkeit bekommen, vor Ort an kleinen
Verkaufsstanden Radverkehrszubehdr zu verkaufen. Die
Aktion kdnnte auch konzentriert z.B. auf dem Minsterplatz
stattfinden.
12|Fahrrad-Klimatest RV allgemein RV bei der Stadt Bonn Ein eigens fur Bonn erstellter Fahrrad-Klimatest soll die - Erstellung Internetseite
Evaluierung Entwicklung der Zufriedenheit der Bonner Radfahrer - Erstellung eines digitalen Fragebogens, der mdglichst
Information/Kommunikation |aufzeigen. Der Fahrrad-Klimatest sollte jahrlich wiederholt umfangreich automatisiert ausgewertet werden kann
werden und moglichst Uiber einen internetbasierten - Analyse der Ergebnisse
Fragebogen durchgefiihrt werden.
13|Fahrradseminare RV allgemein Information/Kommunikation [Ahnlich der frilheren Fahrrad-Kongresse kénnte die Stadt - Erarbeitung eines Seminarkonzeptes
Stadtverwaltung RV bei der Stadt Bonn Bonn Fahrradseminare zu verschiedenen Fachthemen - Suche nach Kooperationspartnern und Sponsoren

14 |Fahrtechnikkurse

RV allgemein bzw.
wechselnd

Senioren, Jugendliche etc.

Verkehrssicherheit

Ahnlich wie Fahrsicherheitstrainings bei Autoverkehr sollen
Fahrtechnikkurse das Gefiihl eigener und physikalischer
Grenzen des Radfahrens naher bringen und gleichzeitig dabei
die Sicherheit beim Radfahren steigern. Fur die
verschiedenen Zielgruppen miisste das Training
unterschiedlich aufgebaut sein.

- Suche nach Kooperationspartnern und Anbietern fiir
solche Kurse

- Entwicklung der Kursinhalte

- Bewerbung und Durchfiihrung solcher Kurse

15|Forderung Radkauf

RV allgemein

Service

Forderprogramme sollten darauf hinwirken, dass
alltagstaugliche Rader / Pedelecs gekauft werden.
Beispiel sind "Abwrackpramien” fur Rader aus anderen
Stédten und das Forderprogramm der Stadtwerke fur den
Kauf von Pedelecs.

- Festlegung der Form der Férderung
- Suche nach Kooperationspartnern (Handler) und
Sponsoren

16|Fundbdirorader fur Ferienworkshops

Kinder/Jugendliche

Information/Kommunikation
Service

Bei Ferienworkshops fiur Kinder/Jugendliche kdnnten diese
Uber das Beibringen der Fahrradtechnik (Reparatur) an das
Thema Radverkehr herangefuhrt werden. Die reparierten
Rader kénnten den Kindern (aus einkommensschwachen
Haushalten) am Ende des Workshops iibergeben werden.

- Ansprache von potenziellen Kooperationspartnern bei
Feriencamps sowie Handlern und Sponsoren

17|Gepéckservice/Bringservice

Kunden
Einzelhandel

Service

Damit Radfahrer sich im Zentrum als Fuf3génger bewegen,
sollten sie bei Einkéaufen ihe Einkéaufe zwischenlagern kénnen
oder diese gesammelt nach Hause transportiert bekommen.
Fir die Zwischenlagerung wéaren Schliel3facher an den
zukinftigen Radparkplatzen sinnvoll. Der Bringservice kann
nur als Gemeinschaftsprojekt moglichst vieler Handler
funktionieren. Von einer zentralen Sammelstelle kdnnten dann
die Einkaufe aus verschiedenen Laden eines Kunden
gesammelt mdglichst mit einem Transportfahrrad nach Hause
geliefert werden.

- Bereitstellung von Schliel3fachanlagen an den
Radparkplatzen

- Erarbeitung eines Konzeptes fiir einen Bringservice
- Suche nach Kooperationspartnern (Handler) und
Sponsoren
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Nr. Ideensammlung

18

Geschéftsfahrrad/Fahrradleasing

Zielgruppen
Berufstatige,
Unternehmen

Handlungsbereich
Service

Beschreibung

Zur Forderung des Radverkehrs kdnnen Untermnehmen ihren
Mitarbeitern als Ersatz oder in Ergénzung zu einem
Geschaftswagen den Mitarbeitern Geschaftsrader, z.B. in
Kombination mit Bonuszahlungen etc., anbieten. Konzepte
zum Fahrradleasing kénnen hierfiir genutzt werden.

Aufgaben

- Mobilitatsberatung fir Unternehmen einfihren
- Infomaterialien zusammenstellen

- ggf. Aktionswochen durchfiihren

Bonner Birgerschaft

Prozess "Fahrradhauptstadt" bei der Burgerschaft geweckt
werden. Der Wettbewerb kénnte als Start zum Prozessauftakt
dienen.

19|Informationsflyer RV allgemein bzw. Information/Kommunikation |Informationsflyer dienen der Offentlichkeitsarbeit. Neben den |- Festlegung von Themen
wechselnd vorhandenen v.a. touristisch bzw. auf den Freizeitverkehr - inhaltliche und gestalterische Aufarbeitung der Themen

ausgerichteten Flyern sollten auch Informationsbroschiren
aufgelegt werden, die Uiber Verkersregelungen aufkléaren,
Radverkehrsfuihrungen erklaren oder Zielgruppen ansprechen.|

20|Internetseite RV allgemein Information/Kommunikation |Eine spezielle Internetseite kann als flexibles und - Erstellung Internetseite (Struktur, Layout, Funktionen)
kostengunstiges Informations- und Kommunikationsmedium |- Erstellung der Inhalte
eingesetzt werden. U.a. kann sie dazu dienen, Méngel durch
Burger erfassen zu lassen und einen Bonner Fahrrad-
Klimatest durchzufuihren.

21|Logo- / Mottowettbewerb RV allgemein Information/Kommunikation |Mit einem Logo-/Mottowettbewerb soll das Interesse an dem |- Organisation und Durchfiihrung des Wettbewerbs

- Suche nach Sponsoren fiir Gewinne

groReres Radverkehrsangebot sollten flexibel aufbaubare,
mobile Abstellanlagen bei den Veranstaltungsplatzen

aufgebaut werden.

22|Meldungsmanager RV allgemein Verkehrssicherheit Die Radfahrer besitzen das gréf3te und aktuellste Wissen Uber|- Festlegung von Zustandigkeiten
Infrastruktur Gefahrenstellen und Méngel entlang der - ggf. Personalausstattung an Erfordernisse anpassen
Information/Kommunikation |Radverkehrsfiihrungen. Um deren Wissen zu nutzen, sollte einf- ggf. Nutzung des zur Einfiihrung vorgesehenen
Meldungsmanagement aufgebaut werden. Meldungen von Meldungsmanagers des Landes NRW
Mangeln sollten telefonisch und tber ein Kontaktformular (ggf.
zzgl. Karteneintrag) Ubermittelt werden kénnen. Ein
zustandiger Verwaltungsmitarbeiter hat diese Meldungen zu
verarbeiten, zur Problembehebung weiterzugeben (ggf. mit
Arbeitsauftrag) und den Radfahrern eine Riickmeldung
zwecks Bearbeitung zu geben.
23|Merchandising mit Bonn-Logo RV allgemein Information/Kommunikation |Die Vermarktung des neuen Bonn-Logos in Verbindung mit |- Beuftragung Design-Biiro zur Ausgestaltung der
Touristen dem Radverkehr kdnnte zu Einnahmeeffekten fiihren, die Merchandising-Artikel
wiederum fir die Radverkehrsférderung eingesetzt werden. |- Bewerbung der Artikel
Mdgliche Artikel waren: Radtaschen, Mitzen, das "Bonn- - Einrichtung von Verkaufsstellen
Fahrrad", Wimpel fur Anhanger, Regenkleidung, etc.
24|Messestand Touristen Information/Kommunikation |Die Stadt Bonn soll mit ihrer Fahrradfreundlichkeit in der - Erarbeitung eines Werbekonzeptes fiir den Radverkehr
Burgerschaft RV bei der Stadt Bonn Burgerschaft und bei potenziellen Gasten werben. Ein Bereich|- Entwicklung / Ausbau eines Messestandes
waére die Entwicklung eines spezifisch auf
Radverkehrsbewerbung orientierten Messestandes bzw. die
Weiterentwicklung eines bestehenden Standkonzeptes.
25|Mitarbeiter-Schulung Stadtverwaltung RV bei der Stadt Bonn Zur Sensibilisierung der Mitarbeiter in der Stadtverwaltung - Festlegung von Schulungsthemen
bzgl. Radverkehrsbelangen sollten Schulungen zu - Zusammenstellung von Materialien
verschiedenen Radverkehrsthemen durchgefiihrt werden. - Aufarbeitung der Themen
- ggf. Zusammenstellung externer Seminare
26|Mobile Abstellanlagen RV allgemein Infrastruktur Grol3e Veranstaltungen (v.a. in der Rheinaue, Putzchens - Erarbeitung eines Abstellanlagenkonzeptes fiir
Service Markt) erzeugen ein groes Verkehrsaufkommen. Fur ein Veranstaltungen
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Nr. Ideensammlung Zielgruppen Handlungsbereich Beschreibung Aufgaben
27|Neuburgerpakete Neuburger Information/Kommunikation |Bei Anderung der Lebenssituation ist die Chance einer - Festlegung von Informationsthemen
Verhaltensénderung sehr grof3. Fur Neuburger sollten - Zusammenstellung von Materialien
umfangreiche Materialien zum Radfahren in Bonn - ggf. Erarbeitung von Materialien
bereitgestellt werden. Ggf. sind individuelle
Routenempfehlungen vorzuschlagen.
28|Neuburgerradfahrten Neuburger Information/Kommunikation [Neubirger sind besonders empfanglich fiir Anderungen beim |- Ausbau / Pflege der Kooperation mit dem ADFC
Verkehrsverhalten. Neuburgerfahrten werden bereits vom - Organisation von Fahrten mit politischen Vertretern
ADFC durchgefiihrt und sollten auch weiterhin in Kooperation
mit dem ADFC verstéarkt angeboten werden. Die Bewerbung
der Fahrten im Neuburgerpaket (Gutschein) sollte beibehalten
werden.
Ein- oder zweimal im Jahr kénnten zudem
offentlichkeitswirksam Neuburgerfahrten mit dem
Oberbirgermeister oder den Bezirksbirgermeistern
durchgefiihrt werden.
29|Ordnungsaktion "Parke nicht auf unseren Wegen" RV allgemein Verkehrssicherheit Das Parken auf Geh- und Radwegen behindert und gefahrdet |- Entwicklung einer Aufklarungskampagne und einer
Autofahrer Radfahrer und Fu3ganger. Auf kommunaler Ebene sollte die |Ordnungsaktion
Landesaktion "Parke nicht auf unseren Wegen" (1988) - Beruicksichtigung der Materialien zur AGFS-Kampagne
wiederbelebt werden, indem Aufklarungs- und "Nina"
Ordnungskampagnen durchgefiihrt werden.
30|Radfahrer-Barometer RV allgemein RV bei der Stadt Bonn Radfahrer-Barometer zéhlen automatisch Radfahrer und - Festlegung eines Standortes
Evaluierung zeigen Uber ein Display 6ffentlich an, wieviele Radfahrer an |- Ausschreibung und Montage
Information/Kommunikation |einem Tag / Monat / Jahr an der Z&histelle vorbeigekommen |- Offentlichkeitsarbeit
sind. Sie dienen somit dazu, das Bewusstsein fur das - Auswertung der Zahldaten
Radfahren zu férdern und die Birger zu animieren, mehr Rad
zu fahren.
Zusatzlich dienen sie dazu, eine kontinuierliche Zahlung tber
24 Stunden an allen Tagen des Jahres durchzufiihren, um
somit grofRere Erkenntnisse zum Radfahren zu gewinnen.
31|Radverkehr im Film RV allgemein Information/Kommunikation |In Kooperation mit den Bonner Kinobetreibern kénnte eine - Erarbeitung eines Filmauffihrungskonzeptes
Burgerschaft Filmreihe mit Radverkehrsbezug z.B. als Teil einer - Suche nach Kooperationspartnern
Aktionswoche angeboten werden, um das Thema Radverkehr
nicht nur als rein technisches Verkehrsthema in der
gesellschaftlichen Diskussion zu platzieren.
32|Radverkehrskataster RV allgemein RV bei der Stadt Bonn Zukunftige Planungen werden erleichtert, wenn ein aktuelles |- Festlegung von Zusténdigkeiten

Wissen uber Radverkehrsinfrastrukturen vorhanden ist.
Hierfir sollten spezifische Bestandsaufnahmen durchgefiihrt
bzw. vorhandene Aufnahmen aus Gutachten in ein zukinftig
aufzubauendes Kataster eingepflegt werden. Ein zustandiger
Verwaltungsmitarbeiter sollte die Pflege des Katasters
Ubernehmen.

- ggf. Personalausstattung an Erfordernisse anpassen
- Durchfiihrung von Bestandsaufnahmen bzw. Aufnahme
vorhandener Daten

33|Radverkehrszahlungen

RV bei der Stadt Bonn
Evaluierung

Spezifische Radverkehrszahlungen dienen dazu, die
Bedeutung von Radverkehrsverbindungen zu ermitteln. Bei
regelmagiger Wiederholung von Zahlungen kénnen sie als
Evaluierungsinstrument eingesetzt werden.

- Festlegung von Zahlstandorten
- Organisation, Durchfihrung und Auswertung von
Z&hlungen
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Nr. Ideensammlung Zielgruppen Handlungsbereich Beschreibung Aufgaben
34|Schnellwegenetz RV allgemein Infrastruktur Das Schnellwegenetz ist ein MaBnahmenvorschlag aus dem |- Bestandsaufnahme der einzelnen Abschnitte
VEP Bonn 2020. Mit breiten, ausgebauten Wegen parallel - Erarbeitung von Maf3nahmenvorschlégen als Bestandteil
zum Rhein und zu Stadtbahn- und Bahngleisen soll den einer Vorplanung
Radfahrern ein Angebot an Wegen offeriert werden, Uiber die |- Abschétzung des Kostenaufwands zur Realisierung ggf.
man weite Strecken innerhalb des Stadtgebiets komfortabel, |inkl. Grunderwerb
zuigig und abseits des Kfz-Verkehrs zuriicklegen kann. Die - Entwurfs- und Ausfuhrungsplanung firr einzelne
Schnellwege dienen auch zur Biindelung des Radverkehrs.  [Abschnitte, Umsetzung
- Offentlichkeitsarbeit nach Umsetzung bzw. Eréffnung
einzelner Abschnitte
35|Schul-Projekttage Schiler Information/Kommunikation |Das spétere Verkehrsverhalten ist zu einem groRen - Erarbeitung eines Konzeptes zu Projekttagen bzw. zur
Schulen Bestandteil die Folge des Erlebens der eigenen Mobilitat in ganzheitlichen Mobilitatserziehung
der Kindheit und Jugend. Projekttage zum Radverkehr in - Suche nach Kooperationspartnern
Schulen kénnen dazu beitragen, verschiedene
Mobilitatsformen und deren Auswirkungen zu vermitteln.
Ebenso kann eine Aufklarungsarbeit zur Verkehrssicherheit
durchgefiihrt werden.
36|Sicherheitskampagne ,Fahren ohne Licht* RV allgemein Verkehrssicherheit An verschiedenen Standorten sollen Radfahrer, die ohne Licht|- Entwicklung einer Sicherheitskampagne
fahren, angehalten werden. Neben einer Aufklarung soll ein |- Auswahl von Kampagnenstandorten
Techniker vor Ort kleine Reparaturen durchfihren. Den - Suche nach Kooperationspartnern (Handler), die
Radfahrern kénnten kleine Présente ("Katzenaugen” fur das |Reparaturen durchfiihren und Sponsoren
Rad) Uiberreicht werden.
37|Sicherheitskampagnen vor Ort RV allgemein Verkehrssicherheit An Unfallhaufungsstellen aber auch an typischen Unfallstellen |- Entwicklung einer Sicherheitskampagne
(z.B. 2-Richtungsradwege, freie Rechtsabbieger) sollen Uber |- Auswahl von Kampagnenstandorten
Aktionen vor Ort Autofahrer und Radfahrer angesprochen und
Uber Gefahren aufgeklart werden.
38| Sicherung von Zweirichtungsradwegen RV allgemein Verkehrssicherheit Innerorts stellen Zweirichtungsradwege ein hohes - Festlegung eines Netzes von Radverkehrsverbindungen,
Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr dar. Einmiindungen|entlang dessen die Einmindungen mit
mit Zweirichtungsradwegen sollen umfangreich farbliche Zweirichtungsradwegen auf Sicherheitsaspekte kontrolliert
Einfarbungen, Piktogramme und Beschilderungen gesichert |werden
werden. An ausgewahlten Einmindungen empfiehlt sich die |- Einrichtung einer Meldeplattform fir Radfahrer
bauliche Einrichtung einer "Gehweg-/Radweguberfahrt" bzw.
einer Plateausaufpflasterung. --> Sicherheitskampagnen vor
Ort kdnnen ebenso zur Steigerung der Verkehrssicherheit
beitragen.
39|Signalisierung RV allgemein Infrastruktur Entlang des Hauptnetzes des Radverkehrs ist an - Auswahl von Knotenpunkten

ausgewahlten Knotenpunkten / Querungsstellen zu
Uberprufen, ob fur den Radverkehr:

- Wartezeiten verkirzt werden kénnen,

- ein Vorlauf eingeraumt werden kann,

- ein indirektes Linksabbiegen angeboten werden kann,
- ein Dauergriin angeboten werden kann.

Ggf. sind signaltechnische Ldsungen mit
markierungstechnischen Lésungen zu kombinieren.

Umgesetzte MalRnahmen sind offentlichkeitswirksam zu
begleiten, Uber neue Regelungen sind die Verkehrsteilnehmer
zu informieren.

- Erarbeitung MaBnahmen

- Uberpriifung der Signalprogramme

- Entwurfs- und Ausfuhrungsplanung, Umsetzung
- Offentlichkeitsarbeit nach Umsetzung
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Nr. Ideensammlung Zielgruppen Handlungsbereich Beschreibung Aufgaben
40|Tag der Mobilitat RV allgemein bzw. Information/Kommunikation |Ein Tag der Mobilitat kdnnte den bisherigen - Akquirierung von Projektpartnern und Sponsoren
wechselnd Verkehrssicherheitstag ersetzen, indem allgemeine - Organisation/Durchfiihrung
Informationen zur Mobilitat vermittelt und Kommunikation
angeboten werden.
Der Mobilitatstag kdnnte auch den Abschluss einer
Aktionswoche darstellen.
41|Unterrichtsmaterialien Schiler Information/Kommunikation |Im Sinne einer Mobilitatserziehung sollten - Zusammenstellung vorhandener Materialien
Unterrichtsmaterialien zur Férderung des Radverkehrs und zurf- ggf. Erarbeitung neuer Materialien fur Bonn
Verkehrssicherheit zusammengestellt werden. - ggf. Erarbeitung eines pédagogischen Konzeptes
42|Verkehrsschau RV allgemein Verkehrssicherheit Die Unterhaltung von Radverkehrsanlagen stellt ein Problem |- Festlegung von Zustandigkeiten und Verfahren zur
Infrastruktur dar. Diesbezuglich sollte entlang eines ausgewahlten Verkehrsschau fur den Radverkehr
RV bei der Stadt Bonn Radverkehrsnetzes eine jahrliche Verkehrsschau durchgefuhrt|- ggf. Personalausstattung an Erfordernisse anpassen
werden, mit der (kleinere) bauliche Mangel, Griinbewuchs,
etc. dokumentiert und kurzfristig beseitigt werden.
43|Verleih von Transportradern/Anhéngern RV allgemein Service Oftmals wird das Rad nicht zum Einkauf oder Transport von |- Beriicksichtigung des Verleihangebots bei Erarbeitung
Kunden Gegensténden eingesetzt, weil die Transportmdglichkeiten von Betriebsvereinbarungen von Radstationen bzw.
nicht gegeben sind. Ein Verleih von Transportradern und RadServicePoints
Anhangern wére hierfiir eine Alternative zur Einsparung von
Fahrten mit dem Pkw. Ggf. kdnnte der Betreiber der (neuen)
Radstation solch einen Verleih anbieten (Festlegung in der
Betriebsvereinbarung)
44|Wettbewerb Beschaftigte Information/Kommunikation |Radfahrende Mitarbeiter weisen im Durchschnitt weniger - Erarbeitung eines Wettbewerbkonzeptes in Anlehnung

LFahrradfreundlichster Arbeitgeber”

Bonner Betriebe

Service

Fehltage auf, sind gestinder und wacher. Mit einem
Wettbewerb zwischen Arbeitgebern soll das
Radverkehrangebot fiir die Mitarbeiter gesteigert werden. Das
Unternehmen profitiert daneben von einem Imagegewinn.

an den 2010 bundesweit durchgefiihrten Wettbewerb von
B.A.U.M.
- Suche nach Kooperationspartnern

RV bei der Stadt Bonn

gefahrden, behindern und verhindern Radverkehr. Zumindest
entlang des Hauptroutennetzes ist eine ganzjahrige,
komfortable Befahrbarkeit zu allen Tageszeiten

sicherzustellen.

45|Wettbewerb Kunden Information/Kommunikation |Zur Bewerbung ihres Ladens und Akquirierung von - Erarbeitung eines Wettbewerbkonzeptes
,Fahrradfreundlichster Handler" Einzelhandel Service radfahrenden Kunden sollte zwischen den Einzelhandlern ein |- Suche nach Kooperationspartnern
Wettbewerb gestartet werden. Die Kunden kénnen im
Anschluss an die Aktion den fahrradfreundlichsten Handler
wahlen.
46|Winter- und Reinigungsdienst RV allgemein Verkehrssicherheit Nicht gereinigte und geraumte Radverkehrsanlagen - Festlegung von Zustandigkeiten

- Festlegung von Prioritéten fur die Reinigung/Réaumung
von Netzelementen
- ggf. Personalausstattung an Erfordernisse anpassen

AB Stadtverkehr GbR
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Regelwerke zum Radverkehr

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen — ERA 95. Kéln 1995 [in Uberarbeitung]

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Hinweise zum Radverkehr
aulRerhalb stadtischer Gebiete — H RaS 02. Kdln 2002

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Hinweise zur Signalisierung
des Radverkehrs — HSRa. Kéln 2005

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr. K6ln 1998 [in Uberarbeitung]

Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Hinweise zum Fahrradparken.
Koln 1995 [in Uberarbeitung]

Wichtige Regelwerke mit Radverkehrsbezug bzw. Hinweisen zum Radverkehr

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Richtlinien fur die Anlage von
Stadtstral3en — RASt 06. KoIn 2006

Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Richtlinien fir
Lichtsignalanlagen — RILSA. Lichtzeichenanlagen fir den StraBenverkehr. Kéln 2010

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung — RIN. Kdln 2008

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen - FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fir
FuRgangerverkehrsanlagen — EFA. Kéln 2002

Wichtige Informationsbroschiiren des Landes Nordrhein-Westfalen

Arbeitsgemeinschaft ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW - AGFS (Hrsg.): Und wo steht
Ihr Fahrrad? Hinweise zum Fahrradparken fir Architekten und Bauherren. Krefeld 2003

Arbeitsgemeinschaft ,Fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. — AGFS (Hrsg.):
Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und Radwegen. Hinweise fur alle mit
Baustellensicherung befassten Personen. 2. Auflage. Krefeld 2009

Arbeitsgemeinschaft ,Fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. — AGFS (Hrsg.):
Fahrradfreundlich und mehr. Leitbild der AGFS. 2. Auflage. Krefeld 2009

Arbeitsgemeinschaft ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW - AGFS (Hrsg.):
Fahrradbeleuchtung. Sehen und gesehen werden. Kéln 2007

Ministerium fiir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): Fahrradstationen in NRW —
eine Idee wird Programm. 2. Uiberarbeitete Auflage. Disseldorf 2006

Ministerium fir Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): Fahrradstra3en.
StraBen mit Zukunft. Mdglichkeiten fir eine bessere Sicherung des Fahrradverkehrs. Disseldorf
1993

weitere Informationen und Broschiiren unter www.fahrradfreundlich.nrw.de
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