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[bookmark: _GoBack]Vorbemerkung
Das Muster-Radverkehrskonzept enthält Textbausteine, die im Rahmen einer Konzept-Gliederung dabei helfen, eine Zusammenstellung wichtiger Themen und Inhalte der Radverkehrsförderung in der Kommune zu einem individuellen grundlegenden Radverkehrskonzept vorzunehmen.
Hilfreich zur Erstellung eines Radverkehrskonzeptes ist das Befassen mit dem Handbuch zur Erstellung kommunaler Radverkehrskonzepte in Niedersachsen. In diesem werden sinnvolle Schritte und praktische Fragestellungen für diesen Prozess aufgezeigt und erläutert.
Auf der Gliederungsebene des Muster-Radverkehrskonzeptes sind im Inhaltsverzeichnis alle Empfehlungen zu Themen und Inhalten für das Muster-Radverkehrskonzept aufgeführt. Über die Navigationsebene können gezielt jedes individuell als wichtig erachtetes Thema auf- und die jeweiligen ggf. noch anzupassenden Textbausteine abgerufen werden.
Durch den vorweg gestellten Zusatz „Option“ ist im Inhaltsverzeichnis zu erkennen, welche Themen und Inhalte obligatorisch und welche optional für ein Radverkehrskonzept sind. Alle optionalen Textbausteine selbst sind durch den vorweg gestellten Zusatz „Option“ und eine graue Hinterlegung des Textes gekennzeichnet.

Notwendige individuelle Anpassungen von Texten durch die Auswahl oder das Einsetzen bzw. Ergänzen von kommunenspezifischen Angaben und Beispielen sind in roter Schrift hervorgehoben. Hier sind teilweise Auswahlmöglichkeiten vorgeschlagen, teilweise wird auf die sinnvolle Nennung von ortsbezogenen Beispielen und Ergänzungen hingewiesen. 
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Generator für kommunale Radverkehrskonzepte
(Dieses Titelblatt dient der Erläuterung und ist nicht Teil des Konzeptes.)




Grundsätzlich gilt, dass alle Textbausteine (inkl. Optionen) und Auswahlmöglichkeiten Vorschläge zur Formulierung möglicher relevanter Themen und Inhalte für ein kommunales Radverkehrskonzept darstellen. Individuelle Anpassungen der Formulierungen sind an jeder Stelle möglich und können das kommunale Radverkehrskonzept sinnvoll ergänzen.
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[bookmark: _Toc170230748]1.	Grundlagen
1.1 [bookmark: _Toc170230749]Ausgangslage und Zielsetzungen
Musterkommune möchte für die ca. Zahl Einwohnerinnen und Einwohner ein attraktives Angebot für den Radverkehr schaffen. Hierfür wurde durch Musterakteur (z.B. Vertreterinnen und Vertreter der Politik, die Verwaltung, Verbände, Bevölkerung) ein kommunales Radverkehrskonzept für Musterkommune erarbeitet.
Auf Basis der (Auswahl von) Konzeption eines kommunalen Radverkehrsnetzes/ Auswahl einzelner wichtiger Verbindungen für den Radverkehr werden wichtige Maßnahmen zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur entwickelt sowie vor einem zeitlichen Hintergrund mögliche Umsetzungshorizonte benannt.
Option: Darüber hinaus werden Maßnahmenvorschläge zu weiteren Handlungsfeldern gemacht (Auswahl/ Ergänzung möglich):
	Fahrradparken 
	Öffentlichkeitswirksame Aktivitäten und Aktionen
	Radservice
	Radtourismus
	Mögliche Ergänzung(en)
Der Radverkehr gewinnt zur Sicherung der Alltagsmobilität und im Freizeitverkehr sowie im Radtourismus deutschlandweit zunehmend an Bedeutung. Nicht zuletzt wegen kontinuierlich steigender Pedelec-Nutzungen gilt dies immer mehr auch für ländliche Regionen und für größere Distanzen. Diese Entwicklungen sollen berücksichtigt werden. 
Mit dem Radverkehrskonzept werden folgende Ziele verfolgt (Auswahl/ Ergänzung möglich):
	Erhöhung der Verkehrssicherheit 
· Etablierung einer systematischen Radverkehrsförderung 
	Stärkung des Radverkehrs als gleichberechtigtes Verkehrsmittel
	Erhöhung des Radverkehrsanteils und
	Verbesserung des verkehrlichen Miteinanders
	Mögliche Ergänzung(en)


Darüber hinaus kann ein Radverkehrskonzept auch für die Bewilligung von Fördermitteln erforderlich sein.
Das Radverkehrskonzept umfasst folgende Bausteine:
	Entwicklung eines kommunalen Radverkehrsnetzes für den Alltags- und Freizeitradverkehr Option: (inkl. Berücksichtigung radtouristischer Routen)
	Alternativ: Auswahl einzelner wichtiger Verbindungen für den Radverkehr:
	Straße A
	Straße B
	…
	Hinweis: Bei bewusster Entscheidung für die Auswahl einzelner wichtiger Verbindungen für den Radverkehr und gegen die Entwicklung eines kommunalen Radverkehrsnetzes, ggf. Entfall von Kapitel 3.
	Ermittlung des Handlungsbedarfes für die Wegeinfrastruktur
	Option: Entwicklung von Maßnahmen für die Wegeinfrastruktur
	Option: Entwicklung von Maßnahmen im Bereich des Fahrradparkens inkl. Verknüpfung Fahrrad und ÖPNV
	Option: Entwicklung von Maßnahmen im Bereich der öffentlichkeitswirksamen Aktivitäten und Aktionen
	Option: Entwicklung von Maßnahmen im Bereich (Auswahl weiterer Handlungsfelder) Radtourismus/Service
	Option: Hinweise zur Evaluation der gesteckten Ziele
	Nächste Schritte zur Umsetzung von Maßnahmen
1.2 [bookmark: _Toc170230750]Option: Gründe zur Förderung des Radverkehrs
Die zunehmende Nutzung des Fahrrades bietet: 
•	eine Stärkung des umweltschonenden kommunalen Verkehrs, wenn es gelingt, im Binnenverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch Radfahrten zu ersetzen sowie
•	soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vorteile.
Folgende Aspekte unterstreichen die derzeitige Bedeutung der Fahrradnutzung: 
•	2017 wurden bundesweit täglich 28 Millionen Wege und 112 Millionen Kilometer mit dem Fahrrad zurückgelegt. 
	Ein Weg mit einem konventionellen Fahrrad betrug im Durchschnitt 3,7 km, mit dem Pedelec 6,1 km. Neuere Untersuchungen zeigen, dass die Wegelängen in den letzten Jahren zunehmen.
•	In Niedersachsen nutzten die Menschen das Fahrrad für 15 % ihrer Wege und damit liegt die Nutzung deutlich über dem bundesweiten Wert von 11 %. 
	Die Radnutzung nimmt besonders in großen Städten und Gemeinden zu, wohingegen sie in ländlichen Regionen eher stagniert. Das Land möchte den Radverkehrsanteil bis 2030 landesweit auf mindestens 25 % steigern.
•	Insgesamt lag der Fahrradbestand in Deutschland im Jahr 2022 bei fast 83 Millionen Fahrrädern. Zumindest statistisch verfügen damit fast jede/r Einwohnerin / Einwohner über ein Fahrrad.
•	Rund 40-50 % der Pkw-Fahrten führen über eine Strecke von weniger als fünf Kilometer Länge. Sie liegen damit in einem Entfernungsbereich, in dem das Fahrrad oft sogar Reisezeitvorteile hat. 
•	Die Zahl der verkauften Pedelecs nimmt von Jahr zu Jahr zu. In Niedersachsen besitzen entsprechend einer repräsentativen Umfrage bereits 27 % der Befragten ein Fahrrad mit Elektroantrieb. Dies bietet gerade für den ländlichen Raum gute Chancen für eine steigende Fahrradnutzung. 
Durch eine zielgerichtete Radverkehrsförderung können weitere Potenziale für eine Mobilitätswende gewonnen werden. Der gezielte Ausbau einer verkehrssicher und komfortabel nutzbaren Radinfrastruktur trägt maßgeblich dazu bei, diese Potenziale zu aktivieren. 
Ein vermehrtes Radfahren bietet sowohl gesamtgesellschaftliche Vorteile als auch individuellen Nutzen:
•	Das Fahrrad eröffnet fast allen Menschen eine eigenständige Mobilität. 
Das Fahrrad ist ein kostengünstiges, individuell und zeitlich flexibles Verkehrsmittel, das in einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt auch Kinder, Jugendliche und ältere Menschen leicht und sicher nutzen können. Auch in Bezug auf den demografischen Wandel ist der Radverkehr ein wichtiger Baustein bei der Sicherung der Mobilität und damit der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.
•	Schon eine halbe Stunde regelmäßiges Radfahren ist gesund. 
In Betrieben, die die Fahrradnutzung unterstützen, sinkt die Zahl der Krankheitstage der Mitarbeitenden, die statt mit dem Kfz mit dem Rad zur Arbeit kommen. Entsprechend kann die Arbeitsproduktivität von Mitarbeitenden steigen. 
	Kinder, die das Fahrrad regelmäßig nutzen, entwickeln Motorik, Konzentrationsvermögen sowie den Gleichgewichts- und Orientierungssinn besser als Kinder, die sich weniger eigenständig bewegen.
Durch die positiven Gesundheitseffekte regelmäßigen Radfahrens werden außerdem die gesellschaftlichen Kosten für das Gesundheitswesen reduziert.
•	Radverkehr ist eine kosteneffiziente Form der Mobilität. 
Die Investitionskosten für die Radinfrastruktur sind im Vergleich zu vergleichbaren Kosten für den Kfz-Verkehr - auch in Bezug auf die Fahrleistung - ausgesprochen günstig. Ein hoher Radverkehrsanteil in einer Kommune kann zudem die notwendigen Kosten zum Ausbau und zur Instandhaltung der Infrastruktur für den KFZ-Verkehr senken.
•	Das Fahrrad ist ein schnelles, zeitgemäßes Verkehrsmittel. 
Im Entfernungsbereich bis zu 10 km kann das Fahrrad einen zeitlichen Vorteil gegenüber dem Pkw ermöglichen. Außerdem verbraucht es im Vergleich zum Pkw wenig Fläche und trägt als sichtbarer Verkehr zur Belebung des öffentlichen Raumes bei.
•	Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor. 
Es stärkt insbesondere in mittleren und größeren Kommunen den lokalen Einzelhandel in der Nahversorgung. Zudem besitzt der Fahrradtourismus in vielen Regionen wirtschaftlich eine erhebliche Bedeutung.
•	Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz.
Niedersachsen hat das Thema Klimaschutz als Staatsziel in der Landesverfassung verankert. Die Treibhausgasneutralität soll bis 2040 erreicht werden. Ein Verkehrsträgervergleich zeigt, dass durch Rad- und Fußverkehr rund 140 g Treibhausgas-Emissionen pro Personenkilometer gegenüber dem Pkw eingespart werden können.
Festzuhalten ist:
•	Radfahren bietet individuellen Nutzen. 
Es ist kostengünstig, flexibel nutzbar, gesund und – last but not least – es macht Spaß. 
Andererseits bestehen gesamtgesellschaftliche Vorteile in reduzierten gesellschaftlichen Kosten für das Gesundheitswesen, vergleichsweise niedrigen Investitions- und Instandhaltungskosten, der Belebung des öffentlichen Raumes, wirtschaftlichen und ökologischen Vorteilen.
1.3 [bookmark: _Toc170230751]Option: Unfall- und Konfliktbetrachtung
Der Betrachtung des Unfallgeschehens wurden die polizeilich gemeldeten Radverkehrsunfälle von Musterkommune aus den Jahren Jahr bis Jahr zugrunde gelegt. Im Betrachtungszeitraum wurden dabei insgesamt Zahl Unfälle mit Beteiligung von Radfahrenden polizeilich erfasst. Die jährliche Anzahl der Unfälle steigt/sinkt/ schwankt im Verlauf der vergangenen Jahre leicht/stark/nicht und liegt zwischen Zahl und Zahl jährlich. Insgesamt wurden in den Zahl Jahren Zahl Radfahrende schwer verletzt und Zahl Radfahrende getötet. 
Aus den polizeilichen Daten lassen sich nachfolgende Unfallhäufungen ableiten:
	Musterstraße (Zahl Unfälle zwischen Musterstraße und Musterweg)
	Muster-Kreuzung (Zahl Unfälle)
	…
Darüber hinaus sind durch Musterbeispiele (z.B. Informationen aus Politik und/oder Bevölkerung, …) weitere (potenzielle) Konfliktstellen und Verkehrssicherheitsdefizite bekannt:
	Musterstraße (ggf. Nennung der Art des Problems)
	Muster-Kreuzung (ggf. Nennung der Art des Problems)
	…
Option: Auf Grundlage der vorliegenden Daten lässt sich auch nachfolgende grobe Altersstruktur der Verunfallten beschreiben (Anpassungen möglich):
	< 18 Jahre: Zahl %
	18 bis 30 Jahre: Zahl %
	30 bis 60 Jahre: Zahl %
	> 60 Jahre: Zahl %
2. [bookmark: _Toc170230752]Öffentliche Beteiligung
Die Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes erfolgte in der Hauptverantwortlichkeit durch Musterakteur (z.B. Verwaltungsdienststelle). Wesentliche Abstimmungen fanden mit folgenden Behörden und Institutionen statt (Auswahl und Ergänzung möglich):
	Nachbarkommunen
	Landkreis
	Verkehrsbehörde
	weitere Baulastträger
	…
Option: „Projektbegleitender Arbeitskreis“
Darüber hinaus wurde die Bearbeitung durch einen projektbegleitenden Arbeitskreis unterstützt. Dieser setzte sich aus verschiedenen Akteurinnen und Akteuren zusammen (Auswahl und Ergänzung möglich): 
	Verwaltung
	andere Verwaltungsdienststellen
	Örtliche Verbände/ Vereine
	Schulvertretung
	Behindertenvertretung
	Verkehrsbehörde
	Politik
	Vertretung Tourismus
	…
Option: Beteiligung der Bevölkerung
Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde im Rahmen (Auswahl von) eines Workshops, einer Online-Beteiligung, einer öffentlichen Radtour, einer Mängelerfassung per App durch die Bevölkerung begleitet. Wesentliche Erkenntnisse aus der Beteiligung sind in die Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes eingeflossen.
	Option 1: „Beteiligung der Bevölkerung durch einen Workshop“
Im Monat und Jahr fand ein öffentlicher Workshop statt, an dem ca. Zahl Personen teilnahmen. Wesentliche Themen waren (Auswahl/Ergänzung von) Radverkehrsnetz, Wegeinfrastruktur, Fahrradparken, öffentlichkeitswirksame Aktivitäten und Aktionen, Radtourismus. 
In diesem Zusammenhang wurden seitens der Bevölkerung u.a. nachfolgende Aspekte benannt:
	Aspekt 1
	Aspekt 2
	…
	Option: Eine Dokumentation hinsichtlich konkreter diskutierter Themen, Anregungen und Wünsche während des Workshops wurde erstellt und ist Musterort (z.B. Anhang, Interseite) zu entnehmen.
	Option 2: „Beteiligung der Bevölkerung durch eine Online-Beteiligung“
Im Zeitraum zwischen Monat und Jahr und Monat und Jahr fand eine Online-Beteiligung der Bevölkerung im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes statt. Insgesamt nahmen daran ca. Zahl Personen teil. Wesentliche Themen der Fragestellungen beliefen sich auf (Auswahl von) Radverkehrsnetz, Wegeinfrastruktur, Fahrradparken, öffentlichkeitswirksame Aktivitäten und Aktionen, Radtourismus. 
In diesem Zusammenhang wurden seitens der Bevölkerung u.a. nachfolgende Aspekte benannt:
	Aspekt 1
	Aspekt 2
	…
	Option: Eine Dokumentation der Ergebnisse der Online-Beteiligung, hinsichtlich konkreter diskutierter Themen, Anregungen und Wünsche wurde erstellt und ist Musterort (z.B. Anhang, Interseite) zu entnehmen.
	Option 3: „Beteiligung der Bevölkerung durch eine öffentliche Radtour“
Zur Einbindung der Bevölkerung sowie weiterer wichtiger lokaler Akteure wurde im Monat und Jahr eine öffentliche Radtour durchgeführt, an der ca. Zahl Personen teilnahmen. Es wurden einzelne Örtlichkeiten konkret angefahren und über bestehende Probleme sowie mögliche Lösungsansätze diskutiert.  Folgende Aspekte der Diskussion sind hervorzuheben:
	Aspekt 1
	Aspekt 2
	…
	Option: Eine Dokumentation der öffentlichen Radtour, hinsichtlich konkreter diskutierter Themen, Anregungen und Wünsche wurde erstellt und ist Musterort (z.B. Anhang, Interseite) zu entnehmen.
	Option 4: „Beteiligung der Bevölkerung über eine Mängelerfassung per App“
Zur Mängelerfassung in Musterkommune wurde die Bevölkerung beteiligt. Diese konnte im Zeitraum zwischen Monat und Jahr und Monat und Jahr über die (Nennung von) Webseite, App Hinweise auf bestehende Mängel hinsichtlich der Radverkehrsinfrastruktur geben. Insgesamt wurden Zahl Hinweise gegeben.
	Auf Grundlage der Mängelmeldungen der Bevölkerung haben sich u.a. nachfolgende Aspekte durch vermehrte Nennungen hervorgehoben:
	Aspekt 1
	Aspekt 2
	…
	Option: Eine Dokumentation der vorgenommenen Einträge wurde erstellt und ist Musterort (z.B. Anhang, Interseite) zu entnehmen.
3. [bookmark: _Toc170230753]Konzeption Radverkehrsnetz (Alltag und Freizeit)
Hinweis: Kapitel ist nur bei Entscheidung für die Konzeption eines Radverkehrsnetzes von Relevanz.
Das neu entwickelte Radverkehrsnetz hat zum Ziel, innerhalb des Stadt- bzw. Gemeindegebietes direkte, komfortable und sichere Verbindungen für den Radverkehr aufzuzeigen. Das Radverkehrsnetz kennzeichnet dabei empfohlene Radverkehrsverbindungen zu den radverkehrsrelevanten Zielen, die den Radfahrenden nach Beseitigen des festgestellten Handlungsbedarfes (vgl. Kap. 4) möglichst optimale Sicherheit und Fahrkomfort bieten. 
Mit der Konzeption des Radverkehrsnetzes können 
	der Handlungsbedarf im für den Radverkehr wichtigen Wegenetz zusammengestellt, strukturiert und priorisiert,
	die Maßnahmen in den Gesamtrahmen der kommunalen Aktivitäten eingeordnet,
	eine für die Haushaltsplanung erforderliche Entscheidungsgrundlage geboten,
	Förderanträge rechtzeitig vorbereitet und gestellt,
	sowie gezielte Maßnahmen der Öffentlichkeitsarbeit eingesetzt werden.
Damit stellt die Etablierung und Umsetzung des Radverkehrsnetzes eine zentrale Grundlage für die Radverkehrsförderung in Musterkommune für die nächsten Jahre dar.


3.1 [bookmark: _Toc170230754]Grundsätze und Vorgehen
Das entwickelte Radverkehrsnetz für Musterkommune erfüllt weitgehend die folgenden Anforderungen in Bezug auf Führung und Gestaltung (Auswahl/ Ergänzung möglich): 
	Einprägsame Streckenführung mit möglichst wenigen und gut "merkbaren" Richtungsänderungen.
	Baulastträgerübergreifende Konzeption der Verbindungen.
	Verbindung der Stadt- bzw. Ortsteile untereinander.
		Direkte Anbindung möglichst vieler wichtiger Ziele durch das Radverkehrsnetz zur Erhöhung der Erschließungsqualität. 
		Die Streckenführungen orientieren sich an vorhandenen und, soweit möglich, im Bestand gut nutzbaren Straßen und Wegen und greifen Führungen auf, die bereits bewährte Verbindungen für den Radverkehr darstellen.
	Nach Möglichkeit Führungen über verkehrs- und emissionsarme Straßen
		Eine Führung über hoch belastete und für den Kfz-Verkehr bedeutsame Straßen, erfordert im Sinne der Verkehrssicherheit grundsätzlich Maßnahmen zur Sicherung des Radverkehrs.
	Sicherstellung einer durchgängigen, attraktiven Befahrbarkeit (z.B. auch Überquerung von Knotenpunkten oder Barrieren).
		Berücksichtigung bereits existierender Netzstrukturen Option: sowie die touristischen Radrouten A-Route und B-Weg (Musterbeispiele).
	Mögliche Ergänzung(en)
Die Netzkonzeption für Musterkommune basiert auf einer Quell- und Zielanalyse.
	Als Quellen des Radverkehrs sind 	alle zusammenhängenden Wohngebiete sowie die Ortsteile zu sehen. 
	Wichtige Ziele des Radverkehrs in Musterkommune sind u.a. 
(Auswahl/ Konkretisierung möglich)
	Zentrumsbereich in Hauptort A, ggf. mit Standorten des Einzelhandels und zur medizinischen Versorgung,
	Schul- und Kitastandorte
	Bahnhof, Bahnhaltepunkt(e), Bushaltestellen mit Umsteigebedeutung
	wichtige Arbeitgeber
	wichtige Sport- und Freizeitstätten
		…


3.2 [bookmark: _Toc170230755]Struktur des Radverkehrsnetzes
Das neu entwickelte Radverkehrsnetz hat eine Gesamtlänge von ca. Zahl km. Davon entfallen auf
· Zahl km in die eigene Zuständigkeit. 
	Bundesstraßen Zahl km, davon Zahl km mit Radverkehrsanlage,
	Landesstraßen Zahl km, davon Zahl km mit Radverkehrsanlage,
	Kreisstraßen Zahl km, davon Zahl km mit Radverkehrsanlage,
	Wege in Besitz von Musternennung (z.B. Realverbände, Feldmarkgenossenschaften, …) Zahl km.
Das übrige Netz verteilt sich auf Zahl km gemeindliche Hauptverkehrsstraßen, Zahl km Erschließungsstraßen, Zahl km Wirtschaftswege und Zahl km selbstständige Wegeverbindungen.
Das neu entwickelte Radverkehrsnetz übernimmt (Ergänzung möglich)
	eine Verbindungsfunktion, insbesondere für die Ortsteile B, C und D untereinander bzw. mit dem Hauptort A bzw. dem Kernbereich, 
	die Anbindung wichtiger Einzelziele, wie z.B. Ziele A, B und C sowie 
	die kleinräumige Erschließung des Hauptortes A bzw. des Kernbereiches und bedeutender Wohngebiete.
	Möglichen Ergänzung(en)
Option (v.a. bei größeren Kommunen bei Differenzierung in Haupt- und Nebenrouten):
Zur Differenzierung der Bedeutung unterschiedlicher Netzbestandteile wurden Haupt- und Nebenrouten definiert. 
Die Hauptrouten haben eine v.a. gesamtstädtische und stadtteilverbindende Bedeutung (Verbindungsfunktion). Diese erfordern aufgrund der zu erwartenden hohen Nachfrage einen hohen Ausbaustandard. 
Die Nebenrouten sind wichtige Verbindungen zur Netzergänzung (v.a. auf Stadt- bzw. Ortsteilebene) mit Erschließungsfunktion. Sie dienen der Anbindung stadt- bzw. ortsteilbezogener Ziele und der Vernetzung der Hauptrouten untereinander.
[image: Ein Bild, das weiß, Schrift, Design enthält.

Automatisch generierte Beschreibung]
Abb. 1	Kommunales Radverkehrsnetz
Option: inkl. Darstellung von Haupt- und Nebenrouten


4. [bookmark: _Toc170230756]Ermittlung Handlungsbedarf für die Wegeinfrastruktur
4.1 [bookmark: _Toc170230757]Option: Übersicht zu Maßnahmen der Radverkehrsführung in kommunalen Radverkehrsnetzen
[bookmark: _Toc170230758]4.1.1	Einführung
[bookmark: _Hlk169094646]Nachfolgend wird eine kurze Übersicht zu möglichen Arten der Radverkehrsführung auf Streckenabschnitten und an Knotenpunkten gegeben. Ausführliche Informationen zu den hier genannten Lösungsmöglichkeiten sind in einem Maßnahmenkatalog zu finden, der auf der Internetseite der AGFK Niedersachsen/Bremen e.V. veröffentlicht ist. Link: https://www.agfk-niedersachsen.de/service/massnahmenkatalog.html
Der Stand der Technik zur Führung des Radverkehrs wird in den gängigen Regelwerken der Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV) dokumentiert. Dies betrifft vor allem die „Empfehlungen für Radverkehrsanlagen“ (ERA 2010) sowie für innerörtliche Straßen die „Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen“ (RASt 06) bzw. für außerorts die „Richtlinien für die Anlage von Landstraßen“ (RAL 2012). Darüber hinaus gibt es noch zahlreiche Regelwerke zu Spezialthemen, z.B. zu Lichtsignalanlagen (RiLSA) oder zur Markierung von Straßen (RMS). Bei der Gestaltung der Radverkehrsanlagen sind ebenso die verkehrsrechtlichen Vorschriften gemäß der Straßenverkehrs-Ordnung (StVO) und der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) zu beachten. 
Wichtige Grundsätze der ERA sind:
	Radverkehrsnetze sind die Grundlage für Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen.
	In Hauptverkehrsstraßen sind in Abhängigkeit von Aspekten der objektiven Sicherheit und dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Bevölkerung Maßnahmen zur Sicherung des Radverkehrs erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!
	In Erschließungsstraßen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
	In vielen Fällen gilt: Besser keine als eine nicht den sicherheitsrelevanten Anforderungen der Regelwerke genügende Radverkehrsanlage.
	Keine Kombination von Mindestbreiten, d. h. ausreichende Breiten der Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsräume.
	Radverkehrsanlagen müssen den Ansprüchen an Sicherheit und Attraktivität genügen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur erreichbar, wenn die vorgesehene Radverkehrsführung auch akzeptiert wird. 
	Für Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen Erkennbarkeit, Übersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.
[bookmark: _Toc170230759]4.1.3	Führung des Radverkehrs in Hauptverkehrsstraßen
Überblick
Zur Führung des Radverkehrs stehen mehrere Lösungsmöglichkeiten zur Verfügung, die sich durch den Grad der Trennung vom Kfz-Verkehr und durch verkehrsrechtliche Regelungen (z.B. mit oder ohne Benutzungspflicht) unterscheiden (vgl. Abb.). In den ERA werden Empfehlungen dazu gegeben, welche Radverkehrsführung bei welchem Kfz-Verkehrsaufkommen und welcher zulässigen Höchstgeschwindigkeit angemessen ist.
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Abb. Zahl: Übersicht Führungsformen für den Radverkehr in innerörtlichen Hauptverkehrsstraßen 
Die Regel- und Mindestbreiten der wichtigsten Radverkehrsführungen sind der folgenden Tabelle zu entnehmen. Die Mindestwerte ergeben sich dabei auch aus der VwV-StVO. Zu beachten ist, dass dort die Mindestanforderungen für eine straßenverkehrsrechtliche Anordnung der Benutzungspflicht und keine verkehrsplanerisch zu empfehlenden Breiten aufgeführt sind. Im Verlauf wichtiger Hauptrouten können bei größerem Radverkehrsaufkommen die Regelbreiten nach ERA überschritten werden. Darüber hinaus sind, besonders zu parkenden Kfz, zusätzlich markierte Sicherheitsräume (0,75 m) vorzusehen. Für Gehwege an Straßen mit angrenzender Bebauung sollte eine Breite von 2,50 m zur Verfügung stehen, neben Radwegen mindestens 2,30 m (RASt 06).

	Art der Radverkehrsanlage
	Regelbreite 
	Mindestbreite nach VwV-StVO
	Mindestbreite nach ERA 2010

	Radfahrstreifen
	1,85 m 
zukünftig 2,25 m 
(jeweils inkl. Breitstrich)
	Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m

	-

	Schutzstreifen
	1,50 m 
zukünftig 1,50 – 2,00 m
	-
	1,25 m
Diese Mindestbreite wird zukünftig nicht mehr empfohlen

	Baulicher Radweg für Einrichtungsradverkehr (mit und ohne Benutzungspflicht)
	2,00 m
	Für Benutzungspflicht erforderliche lichte Breite: 1,50 m
	1,60 m
Diese Mindestbreite wird zukünftig nicht mehr empfohlen.

	Zweirichtungsradweg (einseitig)
	3,00 m
	Für Benutzungspflicht erforderliche lichte Breite: 2,00 m
	2,50 m

	Gemeinsamer Geh- u. Radweg
(mit und ohne Benutzungspflicht)
	≥ 2,50 m
abhängig von Fuß- und Radverkehrsstärke
	Für Benutzungspflicht erforderliche lichte Breite innerorts: 2,50 m 
Lichte Breite außerorts: 2,00 m
	-


Abb. Zahl: Regel- und Mindestbreiten für Radverkehrsanlagen im Zuge von Hauptverkehrsstraßen nach VwV-StVO bzw. ERA 2010 (die Angaben zu zukünftigen Breiten beziehen sich auf die nach Stand Frühjahr 2024 absehbare weitere Entwicklung der Regelwerke) 

[bookmark: _Toc164934330]Kurzbeschreibung der Radverkehrsführungen
Bei Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn fahren Radfahrende ohne räumliche Trennung gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Dies kann auch auf Hauptverkehrsstraßen eine angemessene Führungsform sein, wenn der Kfz-Verkehr, insbesondere auch der Schwerlastverkehr gering ist und die zulässige Höchstgeschwindigkeit nicht über 50 km/h liegt. Der Mischverkehr ist neben dem Schutzstreifen eine gängige Führungsform des Radverkehrs in Ortsdurchfahrten von Ortschaften und Kleinstädten des ländlichen Raums. 
[image: ]© PGV-Alrutz


Abb. Zahl: Mischverkehr mit markiertem Sicherheitsraum zum Parkstreifen
Radfahrstreifen werden durch einen durchgezogenen Breitstrich (Breite 0,25 m) von der Fahrbahn abgetrennt und sind dem Radverkehr vorbehalten. Sie gewährleisten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraßen wegen der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrzeugfahrenden und Radfahrenden sowie der klaren Trennung vom Fußverkehr eine sichere und mit den übrigen Nutzungen gut verträgliche Radverkehrsabwicklung. Hilfreich ist ein ausreichender Sicherheitsraum zum ruhenden Verkehr (0,75 m). Die Anlage von Radfahrstreifen mit Regelmaßen setzt eine Straßenraumbreite von mindestens 10,50 m voraus.
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Abb. Zahl: Radfahrstreifen in einer Ortsdurchfahrt
Schutzstreifen sind formal eine Führungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung ein „Schonraum“ auf der Fahrbahn zur bevorzugten Nutzung zur Verfügung gestellt wird. Der Regeleinsatzbereich von Schutzstreifen liegt bei einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Sie dürfen von Kfz nur bei Bedarf (z.B. wegen breiter entgegenkommender Fahrzeuge) überfahren werden, wenn der Radverkehr dadurch nicht gefährdet wird. Parken und Halten auf dem Schutzstreifen ist nicht erlaubt. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitsraum zum ruhenden Kfz-Verkehr (0,75 m). 
[image: ]
Abb. Zahl: Schutzstreifen mit Sicherheitsraum zu parkenden Kfz
Fahrbahnbegleitende bauliche Radwege oder getrennte Rad- und Gehwege sind innerorts baulich von der Fahrbahn oder einem Parkstreifen getrennt. Sofern sie sich in anforderungsgerechter Qualität in den Straßenquerschnitt integrieren lassen und eine sichere und akzeptable Führung an den Knotenpunkten erreichbar ist, haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewährt. Innerorts werden die Radwege in der Regel für den Einrichtungsradverkehr angelegt. Fahrbahnbegleitende baulich getrennte Rad- und Gehwege sind wegen der im ländlichen Raum oft begrenzten Straßenraumverhältnisse eine vorrangige Führungsform des Radverkehrs in Hauptverkehrsstraßen von mittelgroßen Städten und Großstädten.
Bauliche Radwege können durch das Verkehrszeichen „Radweg“ als benutzungspflichtig ausgewiesen werden. Ohne das Verkehrszeichen sind sie nicht benutzungspflichtig. Über die Anordnung des Zeichens entscheidet die Straßenverkehrsbehörde auf Basis der örtlichen Gefahrenlage für den Radverkehr.
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Abb. Zahl: Baulicher Einrichtungsradweg mit Radwegüberfahrt an einer Grundstückszufahrt 
Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Linksfahrens nur in Ausnahmefällen vorzusehen. Radwege dürfen auf der linken Straßenseite nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet ist. Wird für die Fahrtrichtung links nur ein Zusatzzeichen „Radverkehr frei“ aufgestellt, so besteht für diese Fahrtrichtung ein „Benutzungsrecht“ und keine Benutzungspflicht. Zur Reduzierung des Konfliktpotenzials kommt der Ausbildung an untergeordneten Knotenpunkt- und Grundstückszufahrten eine besondere Bedeutung zu.
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Abb. Zahl: Zweirichtungsradweg mit deutlich markierter Radverkehrsfurt
Gemeinsame Führungen mit dem Fußverkehr kommen innerorts in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist, dies unter Berücksichtigung der Belange der Zufußgehenden vertretbar und mit der Sicherheit des Radverkehrs vereinbar ist. Dies ist in der Regel nur der Fall, wenn der Rad- und Fußverkehr gering ist. Gemeinsame Führungen mit dem Fußverkehr sind eine übliche Führungsform des Radverkehrs an Hauptverkehrsstraßen in Ortschaften und Kleinstädten des ländlichen Raumes.
Durch das Verkehrszeichen „Gemeinsamer Geh- und Radweg“ wird die Radverkehrsanlage benutzungspflichtig. Wird statt des Verkehrsschildes eine entsprechende Bodenmarkierung gewählt, ist die Anlage für den Radverkehr nicht benutzungspflichtig. Dies ist auch der Fall, wenn ein Gehweg für den Radverkehr freigegeben wird. Radfahrende müssen dann formal „Schrittgeschwindigkeit“ fahren. 
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Abb. Zahl: Gehweg mit zugelassenem Radverkehr in einer Ortsdurchfahrt 
Bei Landstraßen handelt es sich in der Regel um klassifizierte Straßen im Außerortsbereich. Die Standardmaßnahme zur Führung und Sicherung des Radverkehrs auf diesen Straßen ist der einseitige gemeinsame Geh- und Radweg mit Zweirichtungsradverkehr. Sofern geeignete parallele Wege (z.B. Wirtschaftswege) vorliegen, können diese ggf. erforderliche gemeinsame Geh- und Radwege ersetzen. Bei geringer Verkehrsbelastung und geringer Verkehrsbedeutung der Landstraße kann – ggf. in Verbindung mit einer Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit – auf eine getrennte Radverkehrsführung verzichtet werden. Bei Neu- oder Ausbau von Radwegen ist oft der Natur- und Landschaftsschutz betroffen. Beim Wechsel von Zweirichtungsradwegen auf Einrichtungsradwege müssen Überwege an den Ortseinfahrten besonders bedacht werden. 
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Abb. Zahl: Gemeinsamer Geh- und Radweg außerorts
[bookmark: _Toc170230760]4.1.3	Führung des Radverkehrs in Erschließungsstraßen und auf Verkehrsanlagen mit sehr geringem Kfz-Verkehr
Erschließungsstraßen und andere Straßen und Wege mit sehr geringem Kfz-Verkehr haben für den Radverkehr ein deutlich geringeres Gefährdungspotenzial als Hauptverkehrsstraßen. Damit sie als attraktive Verbindungen für den Radverkehr in einem kommunalen Radverkehrsnetz dienen können, sind vor allem Maßnahmen wichtig, die die Durchlässigkeit des Verkehrsnetzes für den Radverkehr gegenüber den Fahrmöglichkeiten des Kfz-Verkehrs erhöhen und ein angenehmes und behinderungsfreies Fahren ermöglichen. Häufig handelt es sich um Tempo 30-Zonen, bei denen der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn geführt wird. 
Werden Maßnahmen zur Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten und des Kfz-Durchgangverkehrs vorgesehen (z.B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen, Aufpflasterungen), sollen die Radfahrenden durch diese Maßnahmen nicht unerwünscht beeinträchtigt werden. In Straßen mit unebenem Pflaster sollte ein radverkehrsfreundlicherer Belag vorgesehen werden.
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Abb. Zahl: Radverkehr wird durch Zusatzzeichen von dem Fahrtrichtungsgebot für den Fahrverkehr ausgenommen. Hier wird dem geradeausfahrenden Radverkehr auf der gegen-
überliegenden Straßenseite die Weiterfahrt entgegen Einbahnrichtung ermöglicht.
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Abb. Zahl: Ortstypischer glatter Pflasterstreifen für Radverkehr in einer Wohnstraße mit Kopfsteinpflaster
Auf besondere Maßnahmen und Führungsarten, die das Radfahren abseits der Hauptverkehrsstraßen attraktiver machen, wird nachfolgend kurz eingegangen. 
Fahrradstraßen sind für den Radverkehr ausgewiesene Fahrbahnen, auf denen Kfz-Verkehr (insbesondere Anliegerverkehr) durch Zusatzschilder zugelassen werden kann. Es gilt Tempo 30. Fahrradstraßen eignen sich für wichtige Radverkehrsverbindungen in einem kommunalen Netz. Sie sollen den Radfahrenden ein sicheres und attraktives Fahren ermöglichen. Dazu sind die Einrichtung einer Vorfahrt gegenüber kreuzenden Erschließungsstraßen und markierte Sicherheitsabstände zu parkenden Kfz geeignete Maßnahmen. Ein zu starker Kfz-Durchgangsverkehr verträgt sich allerdings nicht mit einer Fahrradstraße. Möglichkeiten zur Verhinderung von nicht gewollten Durchgangsverkehren bestehen in der Einrichtung von im Voraus abgestimmten modalen Filtern für Kfz (z.B. Einrichtung von Einbahnstraßen, (Diagonal-)Sperren, wie versenkbare, umzulegende Sperrpfosten). Dabei muss das Erreichen eines jeden möglichen Einsatzortes für Feuerwehr und Polizei stets gewährleistet sein. Fahrradstraßen kommen unter gewissen Bedingungen auch außerorts in Betracht.
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Abb. Zahl: Fahrradstraße
Mit Fahrradzonen lassen sich innerorts die Verhaltensregeln der Fahrradstraßen auf ganze Stadtquartiere übertragen. Sie kommen für Kleinstädte mit Tempo 30-Zonen in Betracht, in denen der Radverkehr bereits flächenhaft eine nennenswerte Bedeutung hat. Innerhalb der Zone gilt Rechts-vor-links. 
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Abb. Zahl: Fahrradzone in einem kleinstädtischen Wohngebiet
Einbahnstraßen werden vorrangig zur Lenkung des Kfz-Verkehrs eingesetzt. Für den Radverkehr erfordern sie Umwege oder veranlassen Radfahrende zum Befahren weniger sicherer Straßen. Gemäß StVO sollen deshalb Einbahnstraßen mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit bis zu 30 km/h für den gegengerichteten Radverkehr geöffnet werden, wenn bestimmte Voraussetzungen erfüllt sind. Diese Lösung hat sich als verkehrssicher erwiesen. In vielen Fällen kann der Radverkehr ohne besondere Maßnahmen gegen Einbahnrichtung fahren. An Knotenpunkten muss der gegenläufige Radverkehr in die Verkehrsregelung des Knotens einbezogen werden. Zur Verdeutlichung der Situation können markierte oder kleinräumig baulich getrennte „Ein- oder Ausfahrtpforten“ für den gegenläufigen Radverkehr vorgesehen werden.
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Abb. Zahl: Zugelassener Radverkehr gegen Einbahnrichtung mit „Einfahrtpforte“ 
In Fußgängerbereichen soll sich der Fußverkehr ungestört fortbewegen und aufhalten können. Eine Zulassung des Radverkehrs kommt deshalb nur in Ausnahmefällen in Betracht. Für den Radverkehr sind diese Bereiche allerdings in der Regel wichtige Ziele. Oft stellen sie die direkteste Verbindung durch die zentrale Ortslage dar. Als Ergebnis einer Abwägung kann der Radverkehr ganztägig, zeitlich befristet oder in Teilabschnitten des Fußgängerbereichs zugelassen werden. Bei Unsicherheiten über die Zweckmäßigkeit eignet sich ein zeitlich befristeter Verkehrsversuch (z.B. 1 Jahr).
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Abb. Zahl: Freigabe eines Fußgängerbereichs für den Radverkehr für Rad- und Lieferverkehr
Selbstständig geführte Radwege verlaufen unabhängig von Straßen und können deshalb besonders attraktiv für den Radverkehr sein. Gut geeignet sind beispielsweise Wege entlang von Gewässern oder Bahntrassen und in Grünanlagen, aber auch kurze Verbindungswege in Wohngebieten, die dem Radverkehr Abkürzungen ermöglichen. Um Konflikte zwischen Rad- und Fußverkehr zu vermeiden, sollten gemeinsame Geh- und Radwege nur bei geringem Aufkommen dieser Verkehrsarten eingesetzt werden. Bei Wegen abseits belebter Bereiche kann aus Gründen der sozialen Sicherheit eine Beleuchtung sinnvoll sein. Moderne Beleuchtung ist bedarfsgesteuert und beeinträchtigt die Umwelt nur in geringem Maße (Energieverbrauch, Insekten, Pflanzen).
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Abb. Zahl: Getrennter Geh- und Radweg. Trennung der Verkehrsarten durch einen
taktil erfassbaren Trennstreifen

Land- und forstwirtschaftliche Wege bilden auf außerörtlicher Ebene ein oft dichtes Wegenetz, das durch den Radverkehr großenteils für Fahrten im Alltags- und Freizeitverkehr genutzt werden kann. Radfahrende müssen mit den typischen Gefahren solcher Wege rechnen. Auf diesen Wegen muss die Haftungsfrage sowie die Verkehrssicherungspflicht geklärt werden. Wirtschaftswege können von Städten und Gemeinden aber auch planmäßig als Bestandteile ihres kommunalen Radverkehrsnetzes einbezogen und ggf. durch Wegweisung ausgewiesen werden. Dazu sind oft höhere Qualitäten für den Radverkehr bzgl. Ausbaustandard und Betrieb erforderlich. In diesen Fällen sollten die landwirtschaftlichen Verbände und Mobilitätsverbände frühzeitig in den Planungsprozess einbezogen werden und Vereinbarungen für die gemeinsame Wegenutzung getroffen werden. 
[image: ]© PGV-Alrutz


Abb. Zahl: Beispielhafte Beschilderung eines für den Radverkehr nutzbaren Wirtschaftsweges
[bookmark: _Toc170230761]4.1.4	Führung des Radverkehrs an Knotenpunkten
Kreuzungen und Einmündungen sind besondere Gefahrenpunkte für den Radverkehr. Besondere Probleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsführungen ergeben sich an Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstraßen. Aber auch an kleinen mit Rechts-vor-Links geregelten Knotenpunkten sind bestimmte Grundanforderungen zu beachten. Zum Abbau von Sicherheitsdefiziten sind vor allem gute Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und Kraftfahrzeugfahrenden erforderlich. Ebenso wichtig ist es, die Vorrangverhältnisse zu verdeutlichen, sodass die Radverkehrsführung erkennbar und eindeutig begreifbar ist. 
Knotenpunkte mit Rechts-vor-links-Regelung kommen vor allem in Tempo 30-Zonen zum Einsatz, an denen der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn geführt wird. Sicherheitsdefizite ergeben sich vor allem durch ungünstige Sichtverhältnisse, zumeist durch bis nah an den Knoten parkende Fahrzeuge. Zur Verbesserung dienen vorgezogene Seitenräume (Gehwegnasen; ggf. auch Sperrmarkierungen und Pfosten bzw. Fahrradabstellanlagen) im Bereich der Eckausrundungen. Durch die Markierung von „Haifischzähnen“ kann die Regelung verdeutlicht werden.
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Abb. Zahl: Freihalten der Eckbereiche eines Rechts-vor-Links-Knotenpunktes durch Pfosten
An Knotenpunkten mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen hat der Radverkehr, der im Zuge der Vorfahrtstraße auf fahrbahnbegleitenden Radverkehrsanlagen fährt, ebenfalls Vorfahrt. Zur Verdeutlichung der Vorfahrt dienen in der Regel markierte Furten, die bei ungünstigen Randbedingungen auch rot eingefärbt werden können. An Rad- und Gehwegüberfahrten können Aufpflasterungen mit Rampen (siehe Bild) die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs senken und die Vorfahrt des Rad- und Fußverkehrs verdeutlichen. Von besonderer Bedeutung für die Verkehrssicherheit sind gute Sichtbeziehungen, insbesondere zwischen geradeaus fahrendem Radverkehr und rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr. Dazu dienen u.a. die Unterbindung des Parkens vor der Einmündung und das Heranrücken der Furt an die Vorfahrtstraße.
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Abb. Zahl: Rad- und Gehwegüberfahrt mit Rampenstein
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Abb. Zahl: Heranführen eines Radwegs an die Vorfahrtstraße, um die Sichtbeziehungen 
zwischen rechtsabbiegenden Kfz und Radverkehr zu verbessern

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen liegen oft im Zuge klassifizierter Straßen, bei deren jeweiligen Baulastträgern auch zumeist die Zuständigkeit für die Signalisierung liegt. 
Der Radverkehr muss grundsätzlich in der Signalisierung berücksichtigt werden. Dies erfolgt entweder mit eigenen Radverkehrssignalen, der gemeinsamen Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr oder der gemeinsamen Signalisierung mit dem Fußverkehr mittels Kombisignal. Eine fahrradfreundliche Signalisierung zeichnet sich durch eine gute Begreifbarkeit und kurze Wartezeiten aus. Dabei können mit gesonderten Radverkehrssignalen die spezifischen Anforderungen des Radverkehrs in der Regel am besten berücksichtigt werden. Anforderungstaster sollten vermieden werden. Wo eine spezielle Anforderung für den Radverkehr nicht vermieden werden kann, sollten selbstauslösende Detektoren genutzt werden. 
Die Berücksichtigung des linksabbiegenden Radverkehrs stellt an signalisierte Knotenpunkte besondere Anforderungen. Dabei ist das direkte Linksabbiegen, bei dem sich die Radfahrenden auf der Fahrbahn einordnen und das indirekte Linksabbiegen, bei dem die Radfahrenden den Knoten in zwei Etappen überqueren, zu unterscheiden. Für die untergeordneten Zufahrten signalisierter Knoten (häufig Gemeindestraßen) kommen auch aufgeweitete Radaufstellstreifen in Betracht, bei denen die Radfahrenden eine Aufstellfläche vor der Haltlinie des Kfz-Verkehrs erhalten, um bei Grün im Sichtfeld der Kraftfahrenden in die gewünschte Fahrtrichtung weiter fahren zu können. 
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Abb. Zahl: Radverkehrssignal mit Vorlaufgrün für den Radverkehr
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Abb. Zahl: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen mit Aufstellmöglichkeit zum Linksabbiegen
und Geradeausfahren vor dem Kfz-Verkehr 

Kleine Kreisverkehre und Minikreisverkehre haben sich als sichere Verkehrsanlagen bewährt und werden zunehmend sowohl innerorts als auch außerorts eingesetzt. Der Radverkehr profitiert von der guten Sicherheitswirkung der Kreisverkehre allerdings weniger als andere Verkehrsarten. Er wird entweder im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn oder auf den Kreis umlaufenden Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen geführt. Innerorts sind bei Seitenraumführung des Radverkehrs bevorrechtigte Radverkehrsfurten neben Zebrastreifen die Regel, außerorts soll der Radverkehr in der Regel wartepflichtig im Seitenraum geführt werden. 
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Abb. Zahl: Kleiner Kreisverkehr innerorts mit bevorrechtigter Radwegführung neben Fußgängerüberweg

[bookmark: _Toc170230762]4.1.5	Überquerungsstellen für den Radverkehr außerhalb von Knotenpunkten
Attraktive Radverkehrsverbindungen sollen intuitiv und leicht nutzbar sein. Querende Straßen können dabei ein Hemmnis darstellen und die Sicherheit gefährden. Für solche Konfliktpunkte sind gute Lösungen zu finden. Im Folgenden werden die üblichsten Führungsformen dargestellt.
Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Verkehrszeichen kommt in Betracht, wenn eine selbstständig geführte Radverkehrsanlage im Zuge einer stark genutzten Radhauptverbindung eine Straße mit untergeordneter Bedeutung für den Kfz-Verkehr kreuzt. Die Wartepflicht wird dem Kfz-Verkehr dabei deutlich durch Verkehrszeichen und Markierung (z.B. flächige Roteinfärbung), ggf. in Verbindung mit baulichen Maßnahmen wie Fahrbahneinengungen und Aufpflasterungen, angezeigt. Ein Fußgängerüberweg neben der Furt erhöht die Erkennbarkeit der Querungsstelle und bewirkt darüber hinaus gleiche Vorrangverhältnisse für Rad- und Fußverkehr.
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Abb. Zahl: Betonung des Vorrangs der Radverkehrsverbindung durch deutliche Fahrbahneinengung 
und Aufpflasterung

Die Fahrbahnquerung mit Wartepflicht für den Radverkehr ist der Regelfall sowohl innerorts als auch außerorts. Für die Sicherheit des Querungsvorgangs sind gute Sichtverhältnisse von den Fahrbahnrändern aus erforderlich. Insbesondere außerorts muss auf eine gute Erkennbarkeit der Mittelinsel selbst geachtet werden.
Eine besondere Querungssituation ist häufig an Ortseinfahrten klassifizierter Straßen gegeben, wenn ein Wechsel zwischen einer einseitigen Zweirichtungsführung außerorts und einer beidseitigen Einrichtungs- oder einer Mischverkehrsführung innerorts erfolgt. Da es sich dabei eher um einen Seitenwechsel im Längsverkehr handelt, zielen auch die Querungshilfen darauf ab, das Radfahrende den Querungsvorgang flüssig und ohne scharfe Richtungswechsel vollziehen können. 
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Abb. Zahl: Mittelinsel im Zuge einer Radverkehrsverbindung


Eine Fahrbahnquerung mit Lichtsignalanlage kommt an Querungsstellen in Betracht, die wegen der verkehrlichen Charakteristik (hohe Kfz-Verkehrsstärken und Geschwindigkeiten, besonderes schutzbedürftiger Radverkehr) eines besonderen Schutzes des querenden Radverkehrs bedürfen. Eine fahrradfreundliche Signalisierung zeichnet sich durch eine gute Begreifbarkeit und kurze Wartezeiten aus. Um dies zu erreichen, sollten bei langen Überquerungswegen Rad- und Fußverkehr auf jeweils eigenen Furten geführt und getrennt signalisiert werden. Außerdem sollte die Grünanforderung durch den Radverkehr durch selbstauslösende Detektoren (z.B. Induktivschleifen, Kameras) erfolgen. Liegen die Detektoren etwa 20-30 m vor der Querungsstelle, kann die Wartezeit weiter reduziert werden.
Mit Brücken und Unterführungen können Barrieren für den Radverkehr, wie stark und schnell befahrene Straßen, Eisenbahntrassen oder Gewässer überwunden und Lücken im Radverkehrsnetz geschlossen werden. Besonders attraktiv sind sie, wenn sie ohne Höhenverluste genutzt und Wegebeziehungen deutlich verkürzt werden können. Neben Verkehrswegen und Gewässern können Brücken oder Unterführungen zur Querung anbaufreier Straßen mit hoher Kfz-Belastung und zulässiger Höchstgeschwindigkeit über 50 km/h geeignet sein (z.B. bei Ortsumgehungen). Kleine Brücken oder Stege (Spannweite bis etwa 10-15 m) über Gewässer können attraktive Verbindungen ermöglichen. Sie können werksseitig fertig montiert geliefert und relativ schnell und kostengünstig vor Ort eingesetzt werden.
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Abb. Zahl: Kleine Gewässerbrücke mit ortsbildprägender Gestaltung


4.2 [bookmark: _Toc170230763]Status Quo Wegeinfrastruktur Radverkehr
[bookmark: _Hlk158729304]Dem Radverkehr stehen in Musterkommune (keine/kaum/viele) geeignete(n) Verbindungen zur Verfügung, die ein komfortables und sicheres Radfahren ermöglichen. Die Analyse zeigt folgende Ausgangssituation (Auswahl/Ergänzung von Themen möglich).
	Radverkehrsführung an Hauptverkehrsstraßen innerorts
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Straße A, z.B. Ortsdurchfahrt, u.a.:
-	Radverkehrsführung? 
(ggf. fehlende Radverkehrsanlage, Radverkehr im Zweirichtungsverkehr, gemeinsame Führung mit Fußverkehr, …)
-	Breite vorhandener durch den Radverkehr genutzter Flächen?
-	Sicherung von Furten?
-	…
	…


	[bookmark: _Hlk157778158][image: Ein Bild, das weiß, Schrift, Design enthält.

Automatisch generierte Beschreibung]
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Abb. 2:	Eindrücke zur Radverkehrsführung an Hauptverkehrsstraßen innerorts
	Radverkehrsführung in Wohngebieten 
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Wohngebiet A, u.a.:
-	Tempo-30-Zone? 
-	Unterstützung zulässige Geschwindigkeit durch bauliche Ausgestaltung?
-	Belagsqualitäten?
-	Einbahnstraßen? In Gegenrichtung für den Radverkehr geöffnet?
-	Fahrradstraßen?
-	…
	…
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Abb. 3:	Eindrücke zur Radverkehrsführung in Wohngebieten
	Radverkehrsführung an klassifizierten Straßen außerorts
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Straße B, u.a.
-	Mischverkehrsführung? Radverkehrsanlage vorhanden? 
-	Breite vorhandener Radverkehrsanlage?
-	Belagsqualität vorhandener Radverkehrsanlage?
-	…
	…
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Abb. 4:	Eindrücke zur Radverkehrsführung an klassifizierten Straßen außerorts
	Radverkehrsführung an Knotenpunkten und Querungsstellen inkl. Ortseingängen
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Querungsstelle A, z.B. Ortseingang, u.a.
-	Sicherung für Radverkehr vorhanden? 
(für Übergang von innerörtlicher richtungstreuer Führung und außerörtlicher einseitiger Zweirichtungsführung) 
-	…
	Beispiel Querungsstelle B, z.B. Querung Hauptverkehrsstraße, u.a.
-	Sicherung für Radverkehr vorhanden? 
-	…
	Beispiel Kreuzung A, u.a.
-	Sicherung für Radverkehr vorhanden? 
-	…
	…
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Abb. 5:	Eindrücke zur Radverkehrsführung an Knotenpunkten und Querungsstellen


	Radverkehrsführung im Zuge von Gemeindeverbindungsstraßen und Wirtschaftswegen
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Straße C, u.a.
-	Belagsqualitäten? 
-	Wegebreiten (Möglichkeit für Begegnungsverkehr?
-	Breite vorhandener Radverkehrsanlage?
-	Belagsqualität vorhandener Radverkehrsanlage?
-	…
	…
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Abb. 6:	Eindrücke zur Radverkehrsführung im Zuge von Gemeindeverbindungsstraßen und Wirtschaftswegen
4.3 [bookmark: _Toc170230764]Übersicht Handlungsbedarf Wegeinfrastruktur 
Es wurden Handlungsbedarfe und Probleme in wesentlichen Handlungsfeldern in Musterkommune identifiziert (individuelle Anpassung/Ergänzung erforderlich).

	Handlungs-feld
	Straße bzw. Örtlichkeit
	Problem
	Option:
Maßnahme
	Option: Dringlichkeit
	Option: Kostenschätzung

	Hauptver-kehrsstraßen innerorts
	Straße A
	Kurzbeschrei-bung Problem
	Kurzbeschrei-bung Maßnahme
	Dringlichkeit X
	Zahl Euro

	…
	…
	…
	…
	…
	…



Option: Konkretisierung von Maßnahmen
Für die erkannten Probleme wurden konkrete Maßnahmenvorschläge entwickelt. Diese orientieren sich an Aussagen der Regelwerke und der StVO. Darüber hinaus folgen sie dem Grundsatz, dass die Radverkehrsplanung nicht zu Lasten des Fußverkehrs gehen darf. Zudem fanden die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes Berücksichtigung.

Option: Dringlichkeiten der Maßnahmen
Zur Einschätzung der Notwendigkeit der einzelnen Maßnahmen wurden diesen jeweils Dringlichkeitsstufen zugeordnet. Diese Einstufung orientiert sich ausschließlich an den Fragen der Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts. Die zeitliche Umsetzbarkeit, die von weiteren Randbedingungen abhängig ist (z.B. übergeordnete Planungen, finanzielle und personelle Ressourcen, Planungsvorlauf) hat an dieser Stelle keine Berücksichtigung gefunden.
	Eine hohe Dringlichkeit (Dringlichkeitsstufe 1) wurde vorgesehen, wenn 
-	eine verkehrssichere Führung erst nach Umsetzung der Maßnahme möglich ist (z.B. fehlender Radweg)
-	die Funktionsfähigkeit erst nach Umsetzung der Maßnahme gegeben ist (z.B. gemeinsame Führung Rad- und Fußverkehr auf deutlich zu schmalen Wegen).
	Eine mittlere Dringlichkeit (Dringlichkeitsstufe 2) wurde vergeben, wenn zwar Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfüllt sind, Verbesserungen zur Erreichung des gewünschten Standards aber für erforderlich gehalten werden (z.B. Optimierung des Belages).
	Unabhängig davon wurden schnell durchführbare Maßnahmen zusätzlich als Sofortmaßnahmen gekennzeichnet (z.B. Sicherung von Pollern, Markierung fehlender Furten, Anpassung der Beschilderung).
	Im Ergebnis weisen 
-	ca. Zahl km Radverkehrsnetz Handlungsbedarf mit Dringlichkeitsstufe 1, 
-	ca. Zahl km Radverkehrsnetz Handlungsbedarf mit Dringlichkeitsstufe 2,
-	ca. Zahl km Radverkehrsnetz keinen Handlungsbedarf auf.
Darüber hinaus wurden Zahl Sofortmaßnahmen identifiziert.
Nach Einschätzung von Musterkommune ergibt sich folgende Verteilung der Dringlichkeiten[footnoteRef:2] in Hinblick auf zuständige Baulastträger: [2:  	Die hier benannten Dringlichkeiten beruhen auf eigenen Einschätzungen vor dem Hintergrund verkehrssicherheitstechnischer Belange. Dringlichkeiten in Bauprogrammen der verschiedenen Baulastträger selbst können von dieser Einschätzung abweichen.] 

	Zuständigkeit
	Dringlichkeitsstufe 1 [km]
	Dringlichkeitsstufe 2 [km]

	Bund
	Zahl
	Zahl

	Land
	Zahl
	Zahl

	Kreis
	Zahl
	Zahl

	Musterkommune
	Zahl
	Zahl

	Sonstige
	Zahl
	Zahl



[image: ]
Abb. Zahl:	Handlungsbedarf im kommunalen Radverkehrsnetz nach Dringlichkeiten
Option: Kostenübersicht zu vorgesehenen Maßnahmen
Nach einer groben Kostenschätzung gemäß verwendeter Kostenansätze ergeben sich für die Umsetzung aller Maßnahmen Kosten von insgesamt ca. Zahl Euro in Musterkommune, davon entfallen Zahl Euro auf Musterkommune selbst. Bei einer differenzierten Betrachtung der Kostenverteilung ergeben sich grob folgende Kostenrahmen:
	Zuständigkeit
	Dringlichkeitsstufe 1 [Euro]

	Bund
	Zahl

	Land
	Zahl

	Kreis
	Zahl

	Musterkommune
	Zahl

	Sonstige
	Zahl





5. [bookmark: _Toc170230765]Option: Fahrradparken inkl. Verknüpfung Fahrrad mit ÖPNV
Für die Attraktivität des Radverkehrs spielen die Fahrradabstellanlagen an Quelle und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Mit Blick auf zunehmend hochwertigere Fahrräder erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz für abgestellte Fahrräder einen noch höheren Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb mit über die Fahrradnutzung. Auch in Bezug auf Verkehrssicherheit hat das Thema Bedeutung. Bei unzulänglichen Abstellmöglichkeiten wird von vielen Radfahrenden häufig nur ein weniger hochwertiges „Zweitrad“ genutzt, welches nicht selten Defizite bei der sicherheitstechnischen Ausstattung aufweist.
5.1 [bookmark: _Toc170230766]Option: Anforderungen an Fahrradabstellanlagen
Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrtzweck und Aufenthaltsdauer abhängig sind, sind aus Sicht der Nutzenden:
[bookmark: _Hlk74216835]	Diebstahlsicherheit 
Fahrräder müssen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht an der Abstellanlage angeschlossen werden können.
	Bedienungskomfort 
Abstellanlagen sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung einladen. Das Fahrrad muss zügig und barrierefrei ein- und ausgeparkt werden können. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem Verschmutzen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden Seitenabstand zwischen den abgestellten Rädern.
	Standsicherheit 
Die Möglichkeit des Anlehnens an die Abstellanlage gewährleistet eine optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist oder ein Kind in einem Kindersitz transportiert wird.
	Witterungsschutz 
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der Funktionstüchtigkeit des Fahrrads. Überdachungen, Einstellmöglichkeiten in geschlossene Räume u.Ä. erhöhen den Komfort einer Abstellanlage erheblich und sind insbesondere bei längeren Standzeiten sinnvoll, wie sie bei Betrieben oder an Bahnhöfen oft gegeben sind.
	Vielseitigkeit 
Die Abstellanlage sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle Radtypen (Kinderrad, Lastenrad, Handbike, Mountainbike, usw.) genutzt werden kann.
	Sicherheit vor Vandalismus 
Die Angst vor Beschädigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Nutzung hochwertiger und somit komfortabler und verkehrssicherer Fahrräder. Vor allem bei Dauerparkern besteht ein hohes Bedürfnis nach Sicherheit. Dies erfordert eine gut einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Öffentlichkeit (soziale Kontrolle) oder Abstellanlagen in geschlossenen Räumen mit Zugang durch einen begrenzten Personenkreis.
	Standortwahl 
Abstellanalgen sollten auf direkter Wegebeziehung zu Gebäudeeingängen angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel nicht bereit, größere Gehwegdistanzen zurückzulegen. Ein „freies“ Parken ist bei Nichtberücksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann ggf. zu unerwünschten Behinderungen von Fußgängern führen.
	Leichte Erreichbarkeit 
Abstellanlagen sollten möglichst auf Straßenniveau angelegt werden. Treppen ohne Rampe sind für die Zuwegung grundsätzlich zu vermeiden.
	Soziale Sicherheit 
Unübersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage an wenig belebten Stellen schaffen Angsträume. Diese müssen vermieden werden, um allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen und Kindern, den Zugang zur Abstellanlage zu ermöglichen.
Die Gewichtung der Anforderungen variiert nach Örtlichkeit, Fahrtzweck und der Aufenthaltsdauer. Ist die Parkdauer gering, z.B. beim Einkaufen, überwiegen Aspekte des Bedienkomforts und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, an Bushaltestellen, am Arbeits- oder Ausbildungsplatz parkt das Fahrrad oft für mehrere Stunden, teilweise sogar über Nacht. Dabei überwiegen die Anforderungen Diebstahl-, Vandalismus- sowie Witterungsschutz. Den o.g. Anforderungen entspricht der Anlagentyp Rahmenhalter am besten. Damit diese von beiden Seiten genutzt werden können (d.h. zwei Räder pro Bügel), müssen die einzelnen Bügel in einem Abstand von 1,50 m (mind. 1,20 m) aufgestellt werden. An Standorten, wo mit zahlreichen abgestellten Kinderfahrrädern zu rechnen ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelholm zum Einsatz kommen. Zudem eignen sich verkürzte Rahmenhalter für Sonderräder, wie Lastenräder oder Räder mit Anhänger.
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[bookmark: _Hlk129363774]Abb. Zahl:	Rahmenhalter mit Doppelholm (oben links) und verkürzte Rahmenhalter (oben rechts),
Überdachte Vorderradrahmenhalter (unten links) und Sammelschließanlage (unten rechts)
5.2 [bookmark: _Toc170230767]Status Quo zum Fahrradparken
Wesentliche Ziele in Musterkommune weisen ein/kein Angebot zum Fahrradparken auf. Ein Großteil der vorhandenen Fahrradabstellanlagen sind Rahmenhalter/Vorderradhalter, die ein anforderungsgerechtes Abstellen von Fahrrädern (nicht) ermöglichen.
Die Bestandsbetrachtung zeichnet folgendes Bild zur Situation des Fahrradparkens (Auswahl/Ergänzung von Themen möglich):
	Haltestellen des öffentlichen Nahverkehrs
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Haltestelle A, u.a.
-	Vorhandensein und Typ der Fahrradabstellanlagen, ggf. gesichert (z.B. Fahrradboxen, Sammelschließanlagen)?
-	Witterungsschutz (Überdachung) vorhanden?
-	…
	…
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Abb. Zahl:	Eindrücke zum Angebot an Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des öffentlichen Nahverkehrs


	Schul- und Kitastandorte
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Schule A, u.a.
-	Vorhandensein und Typ der Fahrradabstellanlagen, ggf. gesichert (z.B. Fahrradboxen, Sammelschließanlagen)?
-	Witterungsschutz (Überdachung) vorhanden?
-	…
	…
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Abb. Zahl:	Eindrücke zum Angebot an Fahrradabstellanlagen an Schul- und Kitastandorten
	Freizeit- und Sportstätten
	(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Standort A, u.a.
-	Vorhandensein und Typ der Fahrradabstellanlagen, ggf. gesichert (z.B. Fahrradboxen, Sammelschließanlagen)?
-	Witterungsschutz (Überdachung) vorhanden?
-	…
	…
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Abb. Zahl:	Eindrücke zum Angebot an Fahrradabstellanlagen an Freizeit- und Sportstätten


	Sonstige öffentliche Standorte (z.B. Rathaus)
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Standort B, u.a.
-	Vorhandensein und Typ der Fahrradabstellanlagen, ggf. gesichert (z.B. Fahrradboxen, Sammelschließanlagen)?
-	Witterungsschutz (Überdachung) vorhanden?
-	…
	…
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Abb. Zahl:	Eindrücke zum Angebot an Fahrradabstellanlagen an sonstigen öffentlichen Standorten 
	Einzelhandel
(mögliche zu betrachtende Aspekte, individuelle Ausformulierung notwendig)
	Beispiel Standort C, u.a.
-	Vorhandensein und Typ der Fahrradabstellanlagen?
-	Witterungsschutz (Überdachung) vorhanden?
-	…
	…
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Abb. Zahl:	Eindrücke zum Angebot an Fahrradabstellanlagen an Standorten des Einzelhandels


5.3 [bookmark: _Toc170230768]Übersicht Handlungsbedarf Fahrradparken inkl. Verknüpfung Fahrrad mit ÖPNV 
Es wurden Handlungsbedarfe und Probleme in wesentlichen Handlungsfeldern in Musterkommune identifiziert (individuelle Anpassung/Ergänzung erforderlich).
Option: Zur Verbesserung des Fahrradparkangebotes werden auch konkrete Maßnahmen aufgezeigt.
	Handlungsfeld
	Standort
	Problem
	Option:
Maßnahme
	Option:
Kostenschätzung

	Haltestellen des öffentlichen Nahverkehrs
	Standort A
	Kurzbeschreibung Problem
	Kurzbeschreibung Maßnahme
	Zahl Euro

	…
	…
	…
	…
	



Option: Konkretisierung Maßnahmen und Kostenschätzung
Zur Verbesserung des Fahrradparkangebotes werden auch konkrete Maßnahmen aufgezeigt. Die Kosten für die geplanten Maßnahmen im Bereich Fahrradparken belaufen sich auf rund Zahl Euro.
6. [bookmark: _Toc170230769]Option: Öffentlichkeitswirksame Aktivitäten und Aktionen
Das Thema Radverkehr soll dauerhaft in der Öffentlichkeit präsent gehalten werden. Dazu sind folgende Instrumente für Musterkommune angedacht (Auswahl möglich):
	Öffentlichkeitswirksame öffentliche Veranstaltung zur Vorstellung des Radverkehrskonzeptes. 
	Übersichtlicher Internetauftritt zum Radverkehr (z.B. eigener Reiter auf kommunaler Webseite). Bereitstellung aktueller Informationen.
	Erstellung von Flyern zu folgenden Themen (Auswahl/Ergänzung möglich): 
-	Führungsformen des Radverkehrs, 
-	zur Aufklärung der rechtlichen Grundlagen und Verkehrssicherheitsaspekten (z.B. StVO-Änderungen, Linksfahren, Radwegebenutzungspflicht, Radwegparken).
-	zu neu umgesetzten bzw. geplanten Maßnahmen 
-	Mögliche Ergänzung(en)
	Hier kann ggf. auf Materialien vom ADFC oder der AGFK zurückgegriffen werden.
	Eine regelmäßige Berichterstattung über radverkehrsrelevante Themen in der örtlichen Presse.
	„Begrüßungspakete“, um neu Hinzugezogene auf die Angebote rund um’s Radfahren aufmerksam zu machen. 
	Regelmäßige Teilnahme am Stadtradeln.
	Auslobung eigener Wettbewerbe (z.B. mein schönstes Fahrradbild/ Fahrraderlebnis)
 	Einführung der Kampagne „Rücksicht macht Wege breit“ oder „Rücksicht hat Vorfahrt“, die in unterschiedlichen Regionen Deutschlands und z.T. auch Niedersachsens bereits durch verschiedene Akteure initiiert wurden und Anwendung finden. 

7. [bookmark: _Toc170230770]Option: Serviceangebote rund um’s Rad 
Neben einer Förderung und Verbesserung der Situation der Wege- und Fahrradparkinfrastruktur sollen auch Serviceangebote etabliert werden und einen Beitrag für eine attraktivere und komfortablere Radnutzung leisten. Nachfolgende(s) Serviceangebot(e) soll(en) eingerichtet werden (Auswahl/Ergänzung möglich):
	Aufstellen von Fahrradreparatursäulen und Schlauch-O-Maten
Angebote zum Fahrradservice sollen im Rahmen der „Hilfe zur Selbsthilfe“ sowohl für Alltags- als auch Freizeit- und touristischen Radverkehr zu einem Qualitätsgewinn für das Radfahren in Musterkommune beitragen. 
Vor diesem Hintergrund werden Zahl (Auswahl von) Reparatursäulen (inkl. Luftpumpe) und/oder Zahl Schlauch-O-Maten an wichtigen Standorten in Musterkommune aufgestellt und ermöglichen somit selbstständige, alltägliche Reparaturen am Fahrrad (Auswahl/Ergänzung von):
	Dorfgemeinschaftshaus,
	Schule A
	Einzelhandelsstandort B
	Bushaltestelle C
	…
	Einrichtung Mobiler Reparaturservice	
Durch eine Kooperation mit Musterakteur (z.B. Fahrradfachwerkstatt in Muster- oder Nachbarkommune, lokaler Verein, …), wird ein mobiler Reparaturservice in Musterkommune etabliert.
	Lastenradverleih
Es soll ein Lastenradverleih angeboten werden. Dieser soll Zahl Lastenräder/Lastenrad berücksichtigen. Optional: Das Angebot wird den Einwohnenden kostenlos/zum Preis von Zahl Euro pro Stunde/Tag zur Verfügung gestellt.
	Mängelmeldesystem
Über die (Auswahl von) Webseite X/App Y/… kann die Bevölkerung Mängel in Hinblick auf die Radinfrastruktur melden. Diese werden durch Musterkommune geprüft und nach Möglichkeit behoben.
	Wegweisung
Insbesondere für ortsunkundige Radfahrende hat die systematische Beschilderung bzw. Wegweisung (des Radverkehrsnetzes) eine große Bedeutung, um sich zu orientieren. Die Verantwortung für die Wegweisung liegt bei Musterakteur (z.B. Landkreis). Auf eine erforderliche kontinuierliche Prüfung und Aktualisierung der wegweisenden Beschilderung wird beim Musterakteur (z.B. Landkreis) hingewiesen.
	Rastplätze
Die vorhandenen Rastplätze/Der vorhandene Rastplatz in Musterkommune werden/wird mit einer intakten Tisch-Bank-Kombination ausgestattet. Dies trifft auf folgende(n) Rastplatz/Rastplätze zu:
	Rastplatz A
	Rastplatz B
	…
	Option: Die Rastplätze/Der Rastplatz (A, B, …) werden/wird zusätzlich mit weiteren Ausstattungselementen versehen (Auswahl/Ergänzung möglich):
	Unterstand als Witterungsschutz
	Informationstafel
	Rahmenhalter
	Schließfächer zur Aufbewahrung von Gepäck
	Reparatursäule (inkl. Luftpumpe)
	…


8. [bookmark: _Toc170230771]Nächste Schritte zur Umsetzung der Maßnahmen
Die Umsetzung der Maßnahmenvorschläge orientiert sich an den verfügbaren Haushaltsmitteln, den zur Verfügung stehenden personellen Kapazitäten und dem sinnvollen Zusammenspiel der Maßnahmen. Trotz auch enthaltener kleiner Maßnahmen im Bereich der Wegeinfrastruktur Option: sowie im Bereich der weiteren Handlungsfelder, die in der Regel schneller verwirklicht werden können, ist der Gesamtzeitraum, der sich für die Umsetzung aller Maßnahmen in den verschiedenen Handlungsfeldern ergibt, mittel- bis langfristig zu sehen. 
Weiterhin sind die zeitlichen Umsetzungsmöglichkeiten, die sich aus anderen planerischen Zusammenhängen heraus ergeben, zu berücksichtigen. So spielen im Planungsprozess auch andere Rahmenbedingungen eine Rolle (Auswahl/Ergänzung möglich):
	Verlauf des Abstimmungsprozesses mit anderen Baulastträgern,
	planungsrechtliche Erfordernisse,
	Abhängigkeiten von anderen baulichen Vorhaben,
	Sicherstellung der Finanzierung durch Förderprogramme,
	Mögliche Ergänzung(en)
Diese Rahmenbedingungen werden durch die Angabe des Umsetzungshorizonts abgebildet und sollen in einem kommunalen Bauprogramm festgehalten werden. Die Einstufung erfolgte unter folgenden Annahmen (Anpassungen möglich):
	kurzfristigen Umsetzungshorizont (1-2 Jahre), 
	mittelfristigen Umsetzungshorizont (3-5 Jahre) und 
	Option: längerfristigen Umsetzungshorizont (6-10 oder mehr Jahre) 
Maßnahmen vor einem zeitlich kurzfristigen Umsetzungshorizont
Folgende Maßnahmen sind für die kurzfristige Umsetzung vorgesehen. Damit soll schnell auch für die Öffentlichkeit eine Verbesserung der radverkehrlichen Situation erkennbar werden (Auswahl/Ergänzung möglich):
· Öffentlichkeitswirksame Aktivitäten und Aktionen
Folgende Aktivitäten und Aktionen sind angedacht (Auswahl/Ergänzung möglich):
	Vorstellung Radverkehrskonzept
	Aufbau/Überarbeitung Internetauftritt
	Erstellung von Flyern
	Initiierung „Begrüßungspaket“ für neu Hinzugezogene
	Teilnahme am Stadtradeln
	Einführung Kampagne „Rücksicht macht Wege breit“
	Mögliche Ergänzung(en)

	Verbesserung der Durchlässigkeit für den Radverkehr
Das unzulässige Befahren von Wirtschaftswegen und (breiten) selbstständigen Wegeverbindungen durch Kfz kann und wird durch Poller (und Umlaufsperren) verhindert. Diese stehen teilweise zu eng, um ein Befahren mit Fahrradanhängern oder Lastenrädern zu ermöglichen, zudem fehlen die sichernden Markierungen. Auch gibt es Standorte, die eine entsprechende Absicherung nicht mehr erfordern. Eine Überprüfung und ggf. Entfernung oder sichere Ausgestaltung aller Standorte ist für Zahl (Jahr) vorgesehen.
	Einrichtung einer Fahrradstraße
Als öffentlichkeitswirksame Maßnahme ist die Einrichtung der ersten Fahrradstraße in Musterstraße vorgesehen, weil damit eine wichtige Verbindung (Auswahl oder Ergänzung von) zur Schule/zum Ortskern/zu den Sportanlagen gestärkt wird. In Abstimmung mit der Verkehrsbehörde soll die Fahrradstraße gegenüber den einmündenden oder kreuzenden Erschließungsstraßen (ggf. Straßennamen nennen) Vorrang haben.
	Öffnung von Einbahnstraßen
Entsprechend den Vorgaben der StVO und den Empfehlungen des Radverkehrskonzeptes sollen in einem ersten Schritt die Einbahnstraßen in der Musterstraße A, Musterstraße B und Musterweg C geöffnet werden. Ziel ist es, hier möglichst schnell eine höhere Netzdurchlässigkeit zu erreichen. In einem nächsten Schritt folgen dann die übrigen Einbahnstraßen (z.B. Musterstraße D, Musterweg E).
	Markierungslösungen
Zur kurzfristigen Umsetzung für Markierungslösungen eignen sich die Straßen, die in der Baulast von Musterkommune liegen und bei denen keine nennenswerten baulichen Maßnahmen erforderlich sind. Zunächst sollen deshalb Schutzstreifen in Musterstraße hergestellt werden.
	Fahrradparken
Neben dem Wegeausbau soll auch die Fahrradparksituation verbessert werden.
	Neue sichere Abstellanlagen sollen an wichtigen Zielen des Radverkehrs entstehen, z.B. (Auswahl/Ergänzung von)
	im Ortskern
	am Rathaus
	am Sportplatz A
	… 
 
Vorhandene Vorderradhalter sollen an wichtigen Zielen des Radverkehrs durch Rahmenhalter ersetzt werden, z.B. (Auswahl/Ergänzung von)
	im Ortskern
	am Rathaus
	am Sportplatz A
	… 

	Aber auch an den Haltestellen des öffentlichen Personennahverkehrs (z.B. Bahnhof A, Bushaltestelle B) mit Umsteigebedeutung sowie auch an Schule A soll dem Bedarf an anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen durch Rahmenhalter Option: und zusätzlichem Witterungsschutz begegnet werden.
	Serviceangebote rund um’s Rad
Folgende Serviceangebote sollen etabliert werden (Auswahl/Ergänzung möglich):
	Fahrradreparatursäulen und/oder Schlauch-O-Maten
	Mobiler Reparaturservice
	Einrichtung Lastenradverleih
	Einrichtung Mängelmeldesystem
	(Verbesserung) Ausstattung Rastplatz/Rastplätze
	Mögliche Ergänzung(en)
Maßnahmen vor einem mittel- bis längerfristigen Umsetzungshorizont
Folgende Maßnahmen sind für einen mittel- bis längerfristigen Umsetzungshorizont vorgesehen (Auswahl/Ergänzung von):
	Belagserneuerungen
	Ermöglichen von Begegnungsverkehre auf Wirtschaftswegen
	Neubau von Radinfrastruktur
	Maßnahmen in Zuständigkeit anderer Baulastträger
	Mögliche Ergänzung(en)
Alle Maßnahmen werden im Zusammenhang mit anderen Entwicklungs- oder Bauprozessen (z.B. Umbau Ortsdurchfahrt(en), Erweiterung Schule, Erweiterung Gewerbegebiet, …) gesehen.
Option: Die mit der überschlägigen Kostenschätzung für die einzelnen Maßnahmen ermittelten Gesamtkosten aller ermittelten Handlungsbedarfe für die Wegeinfrastruktur (baulastträgerübergreifend) belaufen sich auf ca. Zahl Euro, davon fallen Zahl Euro für Maßnahmen zur Ertüchtigung der Wegeinfrastruktur auf Musterkommune zurück. Dabei handelt es sich um eine überschlägige Kostenschätzung der Gesamtkosten. 
Option: Neben Projekten zur Ertüchtigung der Wegeinfrastruktur besteht der Bedarf an Finanzmitteln in Höhe von Zahl Euro zur Verbesserung der Situation im Bereich Fahrradparken sowie von Zahl Euro für eine kontinuierliche Öffentlichkeitsbeteiligung. Option: Auch für eine aktive und intensive Öffentlichkeitsarbeit soll ein jährliches Budget eingeplant werden. Hierbei steht die Information der Bevölkerung im Fokus.
Für die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist neben dem Einsatz finanzieller Mittel auch die Bereitstellung personeller Ressourcen wichtig.
Option: Um die Wirkung der umgesetzten Maßnahmen im Sinne einer Evaluation zu bewerten, haben sich u.a. Radverkehrszählungen als hilfreich erwiesen. Darüber hinaus tragen auch regelmäßige Unfallanalysen dazu bei, mögliche Sicherheitsdefizite zu erfassen und ggf. schnell reagieren zu können. Beides - Zählungen und Unfallanalysen - sind wichtige Indikatoren für eine erfolgreiche Radverkehrsförderung.
Zusammenfassend sind folgende nächste Schritte zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes für Musterkommune vorgesehen (Auswahl/Ergänzung möglich):
	Aufstellen eines konkreten Maßnahmenprogramms für einen kurzfristigen, mittelfristigen und einen langfristigen Umsetzungszeitraum. 
	Bereitstellung der erforderlichen Haushaltsmittel für die kurzfristig umsetzbaren Maßnahmen und Berücksichtigung der weiteren Maßnahmen in der mittelfristigen Finanzplanung.
	Prüfen der Förderfähigkeit der Maßnahmen und Vorbereitung bzw. Aufstellen entsprechender Förderanträge.
	Erste Signale können mit öffentlichkeitswirksamen und kurzfristigen Maßnahmen gesetzt werden.
	Gespräche mit anderen Baulastträgern und ggf. Nachbarkommunen zur Abstimmung der Maßnahmen, von denen diese weiteren Akteure betroffen sind.
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