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Einleitung

Erganzend zur Unterschriftenliste fir den Radentscheid Nirnberg haben wir den folgenden
Text fur ein besseres Verstandnis verfasst. Die Unterschriftenliste musste so beschrankt
werden, dass sie auf eine DIN A4 Seite passt (zusammen mit den Zeilen fur die
Unterschriften, usw.). Wir mussten die Ziele sehr knapp formulieren und auf manche Punkte
leider ganz verzichten. Hier sind die Forderungen deshalb etwas ausfihrlicher beschrieben
und begrindet. In einigen Fallen beschreiben wir ndher, wie wir uns die Umsetzung

vorstellen konnten.

Der Text der Unterschriftenliste steht am Beginn der einzelnen Kapitel und ist kursiv
gekennzeichnet. Weitere Vorschlage, die wir aus Platzgrinden nicht in den Radentscheid

aufnehmen konnten, sind

Praambel

Der Radentscheid Nirnberg will Radfahren in Nirnberg sicherer und attraktiver machen und

der Stadtverwaltung fir die Umsetzung der Forderungen klare Zeitvorgaben geben.

Die aktuelle Verkehrspolitik den Radverkehr noch nicht ausreichend. Wir wiinschen uns von
der Stadt Nirnberg mehr Mut und Engagement, Gber die bisherigen Grenzen hinaus zu

denken. Mit unseren Ideen und Uberlegungen wollen wir sie dabei unterstiitzen.

Radfahren ist einfach, schnell, guinstig, gesund und macht Freude. Das Fahrrad kann ein
entscheidender Beitrag dazu sein, dass die Belastung fur die Nurnberger Burger*innen
durch Larm und verschmutzte Luft verringert wird. Die Wohnviertel kdnnen wieder attraktiver
und sicherer fur alle Bewohner*innen und Verkehrsteilnehmer*innen werden. Das Radfahren
kann in Nurnberg flr alle stress- und angstfrei werden, auch fir Kinder, Senior*innen und

ungeubte Radfahrer*innen.

Im Einzelnen fordern wir:



1. Fur durchgangige Wege: zeitnahe
Luckenschlusse im Radwegenetz

o Es soll ein lickenloses, méglichst umwegfreies und sicheres Radwegenetz

O‘.’b entstehen, das fiir hohes und wachsendes Radverkehrsaufkommen ausgele_gt ist.

Dieses Netz soll nicht auf Kosten der Flachen fir den FulBverkehr und den OPNV

entstehen, sondern prioritdr durch Umwidmung von Fléachen fiir Kfz-Parkplatze

oder Kfz-Fahrspuren, ggf. auch zu Lasten der Leistungsféhigkeit des Kfz-Verkehrs. Das

Radwegenetz soll alle Stadtteile und wichtigen Orte des &ffentlichen Lebens verbinden, 90%
der Biirger*innen sollen es in maximal 200 Metern erreichen kénnen.

Die Stadt soll eine durchgéngige, verstédndliche und gut sichtbare Radwegweisung erstellen.
Sie soll ab 2022 regelméaflig, mdglichst vierteljdhrlich aktualisierte Radwegeinformationen
online zur Verfligung stellen, z.B. in Open Streetmap.

Um Radfahren attraktiver zu machen, ist ein durchgangiges Netz das Mittel der Wahl.
Aktuell konnen Radfahrerinnen nur abschnittsweise auf Radrouten unterwegs sein.
Dadurch ist Radfahren flr die Meisten in Nirnberg keine Alternative zu anderen
Verkehrsmitteln. Ein Vorankommen ist entweder nur sehr langsam mdglich, da man
Umwege und lange Ampelphasen einplanen muss, oder es ist gefahrlich, weil man standig
zwischen Radverkehrsinfrastruktur, Autoverkehr und FuRverkehr wechselt.

Deshalb fordert der Radentscheid Nurnberg ein lickenloses, mdglichst umwegfreies und
sicheres Radwegenetz. Nur so ist ein zligiges und flissiges Vorankommen maoglich.

Das geforderte Radwegenetz besteht aus Radwegen entlang von Hauptverkehrsstra3en
(Direktverbindungen) und aus fahrradfreundlich gestalteten Nebenstrallen und Fahrrad-
strallen. Ein weiterer Bestandteil sind Radwege entlang von Flissen, Kanalen, Freiraum-
verbindungen und Bahnstrecken. Regionale und Uberregionale Radwege und Radschnell-
wege sollen mit angebunden werden. Dies ist nicht nur fir die Nurnberger Blrger*innen,
sondern auch fir die Radtouristen wichtig.

Da unsere Forderungen langfristig orientiert sind, soll das Radwegenetz flr hohen und
wachsenden Radverkehr ausgelegt sein. Das bestehende Radwegenetz muss hierflir von
Grund auf modernisiert und ausgebaut werden.

Der oéffentliche Raum in Niirnberg ist begrenzt. Kfz, OPNV, Radverkehr und FuBverkehr
konkurrieren um Platz. Aktuell prégen eher der flieRende und der ruhende Kfz-Verkehr das
Stadtbild. Alle weiteren Verkehrsteilnehmer*innen missen sich dem unterordnen. Eine
moderne, attraktive Gestaltung der Fahrradinfrastruktur (und der Fuldgéngerinfrastruktur, der
Erholungsraume, der Natur in der Stadt) ist nur durch eine Umverteilung der Flachen
moglich.



Besonders flacheneffizient sind Radverkehr, FuRverkehr und der OPNV. Diesen wird
proportional zur Effizienz nicht genug Platz eingeraumt. Radverkehr und Fuverkehr haben
zusatzlich den Vorteil, dass Wege direkt und ohne Umweg zurlickgelegt werden kénnen.

Aus diesen Griinden soll das geforderte Radwegenetz nicht auf Kosten der Flachen fiir den
FuRverkehr und den OPNV entstehen, sondern prioritar durch Umwidmung von Flachen fir
Kfz-Parkplatze oder -Fahrspuren, gegebenenfalls auch zu Lasten der Leistungsfahigkeit des
motorisierten Individualverkehrs.

Ein sicheres, sorgenfreies Radfahren in Nirnberg ist fir alle Wege des Alltags wichtig. So
soll das Radwegenetz alle Stadtteile und wichtigen Orte des o6ffentlichen Lebens, z. B.
Schulen, Studienorte, Bahnhofe, Biro- und Dienstleistungszentren, sowie Kultur- und
Freizeiteinrichtungen miteinander verbinden. Mobilitatsknotenpunkte, wie z.B. OPNV-Halte-
stellen, Car- und Bikesharing-Stationen, sowie Industrie- und Gewerbestandorte sollten
ebenfalls bei der Gestaltung des Radwegenetzes bertcksichtigt werden. 90 Prozent der
Nurnberger*innen sollen das Radwegenetz in maximal 200 Metern erreichen kénnen.

Damit alle Burger*innen dieses Radwegenetz gut nutzen kdnnen, missen sie sich gut
orientieren kdénnen. Deshalb soll die Stadt Nirnberg eine durchgangige, verstandliche und
gut sichtbare Radwegweisung erstellen. Hierzu schlagen wir vor, alle innerstadtischen
Radrouten bis 2023 einheitlich nach den Vorgaben der Forschungsgesellschaft flr Stralen-
und Verkehrswesen (FGSV) zu beschildern, gegebenenfalls Zwischenwegweiser zu
erganzen. Alle Wegweiser sollen einheitlich angebracht werden, so dass sie auch fiir Altere
bzw. Sehbehinderte aus mind. 25 m Entfernung intuitiv erkennbar und rechtzeitig lesbar
sind.

Die Stadt Nurnberg soll ab 2022 regelmaRig, mdglichst vierteljahrlich aktualisierte
Radwegeinformationen online zur Verfugung stellen, z.B. in Open Streetmap. Diese kdnnen
zur Online-Navigation genutzt werden.


https://www.fgsv.de/start/
https://www.fgsv.de/start/

2. Fur mehr Platz: Breite, hochwertige Radwege
an Hauptverkehrsstralden

An allen gemeindlichen HauptverkehrsstraBen sollen Radwege mit einem
f‘ durchgéngig gut befahrbaren und rot geférbten Belag entstehen, vorzugsweise als
Einrichtungsradwege mit einer Regelbreite von 2,30 m, mindestens aber 1,50 m
(Zweirichtungsradweg: 4 m/2,50 m). Sie sollen von der Strale so getrennt sein, dass
missbrduchliches Befahren, Halten und Parken von Kfz unterbleibt. Zu Kfz-Parkplétzen soll
ein Sicherheitstrennstreifen eingerichtet werden. Die Anlage solcher Radwege an
Hauptverkehrsstrallen soll Vorrang vor Parkstreifen haben. Ful3- und Radwege sollen
getrennt voneinander gefiihrt werden. Radwege sollen durchgehend hbéhengleich gefiihrt
werden, auch an Ein- und Ausfahrten. Strallenbahnschienen sollen gefiillt und die Fiillung
regelméBlig erneuert werden, bevor sie ihren Zweck nicht mehr erfiillen kann. Dauerhaft
ungenutzte Schienen sollen entfernt werden.

In NUrnberg wurde bis heute sehr am Auto als bevorzugtem Verkehrsmittel festgehalten.
Aufgrund der historisch gewachsenen Defizite bezlglich der Flachenverteilung im
offentlichen Raum ist jetzt viel Mut und Engagement erforderlich, um die Verkehrsplanung
den heutigen Bedurfnissen anzupassen.

Gerade an Hauptverkehrsstralien ist ein sicherer, durchgangiger, gut befahrbarer Radweg
wichtig. Denn hier ist ein Fahren auf der Stralle besonders gefahrlich. Die aktuell
vorhandenen Radverkehrsanlagen sind meist von maRiger Qualitat, durchgangig unter-
schiedlich gebaut und immer wieder unterbrochen. Sie enden oft unvermittelt an
gefahrlichen Stellen, wie z.B. an Kreuzungen. Zudem gibt es an vielen wichtigen Routen gar
keine Radwege. Fur viele Nurnberger*innen ist es deshalb zu geféahrlich, unkomfortabel und
zah, das Fahrrad zu benutzen. Von einer besseren Qualitat der Radwege erwarten wir uns
einen hoheren Radverkehrsanteil. Dies bietet die Chance, die StralRen vom Autoverkehr zu
entlasten, und somit fur weniger Larm, Abgase, Stau und Stress im offentlichen Raum zu
sorgen.

Damit das Radfahren attraktiv, einfach und hindernisfrei wird, muss die Qualitat der
Radwege, die neu angelegt oder von Grund auf instand gesetzt werden, verbessert werden.
Die Radinfrastruktur soll flachendeckend einheitlich gebaut werden. Die Radwege sollen
durchgangig mit einem ebenen und dauerhaft gut befahrbaren Belag versehen werden, der
sich farblich von angrenzenden Flachen absetzt. Das Fahrbahnmaterial soll dabei
einheitlich, witterungsunabhangig und rollwiderstandsarm sein.

Derzeit wird viel 6ffentlicher Raum flir das Abstellen von Kraftfahrzeugen verbraucht. Damit
wird dieser Raum nicht effizient und von nur wenigen Einzelpersonen genutzt. Mit dem Bau
von Radwegen stehen Flachen vielen Birger*innen zur Verfigung. Die Radwege in
Nurnberg sind bisher zu schmal. Fir Fahrer*innen von Trikes, Lastenradern, Anhangern und



Handbikes ist es oft nicht einmal moglich, den Radweg zu benutzen. Noch dazu wird kein
Raum fiir ein gefahrloses Uberholen eingeplant. Deshalb fordern wir eine Regel- und eine
Mindestbreite der Radwege. Sie sollen an jeder Strallenseite vorzugsweise als
Einrichtungsradwege und mit einer Regelbreite von 2,30 m hergestellt werden. Eine
geringere Breite ist nur an baulich bedingten Engstellen wie z.B. Bricken zuldssig. Hier
sollen 1,50 m nicht unterschritten werden. An Engstellen sollen der Radverkehr, der
FuRverkehr und der OPNV Prioritdt haben. Parkspuren oder auch Kfz-Fahrspuren missen
gegebenenfalls weichen.

Werden Routen Uber Zweirichtungsradwege gefiihrt, wie z.B. am Altstadtring, sollen diese
eine Mindestbreite von 4 m haben. An Engstellen soll eine Breite von 2,50 m nicht
unterschritten werden. Sie sollen auch hier getrennt vom Ful3- und vom Autoverkehr gefuhrt
werden.

In der Stadt muss der Kfz-Fahrer beim Uberholen von Radfahrer*innen einen Mindest-
abstand von 1,50 m einhalten. Kann dieser nicht eingehalten werden, besteht fur
Fahrzeugfiihrer ein Uberholverbot (StraRenverkehrsordnung § 5 Abs.4 Satz 2). In der
Realitat bedeutet dies, dass bei allen Radstreifen der Sicherheitsabstand beim
Uberholvorgang nur selten eingehalten werden kann. Dies filhrt zu Dauerstress und zur
Gefahrdung der Radfahrer*innen. Grof3e Teile der Nirnberger Bevdlkerung trauen sich
deshalb erst gar nicht mit dem Fahrrad am Verkehr teilzunehmen.

Eine weitere Gefahrdung entsteht durch haltende und parkende Kraftfahrzeuge. Auf oder
direkt an dem Radweg parkende Fahrzeuge zwingen die Radfahrer*innen auf die Stralle
oder den FuRweg. Dies ist nicht nur flr die Radfahrer*innen, sondern auch fir die
Fuldgénger*innen und Autofahrer*innen geféahrlich. Die Radwege sollen deshalb von der
Stralle so getrennt errichtet werden, dass missbrauchliches Befahren, Halten und Parken
von Kfz unterbleibt.

Auf Radstreifen sind Radfahrer*innen oft zwischen dem flieRenden und dem stehenden
Kfz-Verkehr ‘eingesperrt’. Von Seiten der Parkspur besteht die Gefahr von sogenannten
‘Dooring-Unfallen’ (Autofahrer*innen Ubersehen beim Turéffnen die Radfahrer*innen) Ein
Ausweichen der Radfahrer*innen ist meist nicht mehr moglich, sei es aus zeitlichen Grinden
(die Autotur wird unmittelbar vor dem/der Radfahrer*innen geéffnet) oder aus Platzgriinden
(auf der linken Seite rauscht der flieBende Verkehr). Deshalb soll ein
Sicherheitstrennstreifen zum parkenden Verkehr eingerichtet werden.



Beispiele fir Protected Bike Lanes:

oo

e

Bild 1: Breiter Radweg mit Bepflanzung als Sicherheitstrennstreifen (Foto: Green Lane Project)

Bild 2: Schrag markierte Pufferzone mit baulichen Elementen zwischen Parkplatzen und Radweg
(Foto: Bicycle Coalition of Greater Philadelphia)



https://www.flickr.com/photos/greenlaneproject/
https://bicyclecoalition.org/parked-car-protected-bike-lane-bill-introduced-in-pa-house/

Aktuell wird der Radverkehr oft auf FuRwege verlegt, die zudem meist einen zum Radfahren
ungunstigen Belag haben. Die Radwege werden mit einem weilten Streifen vom FulRverkehr
getrennt oder Wege werden als gemeinsamer Ful3- und Radweg genutzt. Diese Art von
Radwegen sind vor allem fir die Fulganger*innen und Radfahrer*innen gefahrlich. Deshalb
sollen Fuf®- und Radwege nicht nur getrennt voneinander gefuhrt werden. Die Wege sollen
auch so gebaut werden, dass ein gegenseitiges versehentliches Betreten und Befahren
moglichst verhindert wird.

An Grundstucksein- und ausfahrten werden Rad- und FuRwege meist abgesenkt. Dadurch
ist ein zligiges und komfortables Vorankommen nicht moéglich. Deshalb sollen die Radwege,
und gegebenenfalls die FuBwege, durchgehend héhengleich gefihrt werden. Dies ist auch
fur die Sicherheit entscheidend, da die ein- und ausfahrenden Kfz bei der Uberwindung des
Hohenunterschieds auf den Rad- und FulRverkehr aufmerksam werden.

Beispiel fur héhengleich geflhrten Ful- und Radweg:

Bild 3: Fu3- und Radweg verlaufen héhengleich, auch an Grundstiickseinfahrten (Foto: Wir machen Radfahren deluxe)

Leider passieren in Nurnberg immer wieder Unfalle in denen Radfahrer*innen in
Strallenbahnschienen hangen bleiben und stiirzen, teilweise mit sehr schlimmen Folgen.
Deshalb sollen Stralenbahnschienen in allen Bereichen, in denen es Radverkehr gibt oder
voraussichtlich geben wird, gefiillt werden, so dass Fahrradreifen sich nicht mehr darin
verfangen konnen. Diese Flllung soll auch regelmafig erneuert werden, bevor sie ihren
Zweck nicht mehr erflillen kann. Schienen, die nicht mehr in Gebrauch sind, sollen entfernt
werden. Wir schlagen vor, dass diese MalRinahmen bis 2023 abgeschlossen werden.


http://www.darmstadtfaehrtrad.org/wp/

Vorher-Nachher-Beispiel Marienstrale

Das folgende Beispiel eines Teilstiicks der Marienstral’e (zwischen Gleifbuhlstrafle und
Kdnigstorgraben) veranschaulicht, was die Umsetzung des Radentscheids Nurnberg fur die
Verkehrsgestaltung bedeutet. Die untenstehenden Grafiken zeigen die Unterschiede
zwischen dem Ist-Stand und einer kinftigen Umsetzung nach den Forderungen des
Radentscheids.

Bild 4: Marienstrae im Januar 2020 (Foto: Radentscheid Nirnberg)

Bild 4 zeigt die Marienstralte zwischen GleiRbulhistralle und Kénigstorgraben mit Blick in
Richtung Lorenzkirche. Bild 5 verdeutlicht die aktuelle Situation an der gleichen Stelle als
Grafik: Die Radfahrer*innen sind eingezwangt zwischen flieRendem Verkehr und
Parkplatzen.
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Bild 5: Aktueller Stand der Marienstralle als Grafik, MaRRe ungefahr (Quelle: Radentscheid Nirnberg)
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Bild 6: Gestaltung der Marienstral’e nach den Forderungen des Radentscheids Nirnberg als Grafik, Maf3e wie oben
(Quelle: Radentscheid Nirnberg)

Bild 6 zeigt die Gestaltung des StraRenabschnitts nach den Forderungen des Radentscheids
Nurnberg: Die Radwege werden durch einen Sicherheitstrennstreifen mit baulichem Element
vom Autoverkehr getrennt (‘Protected Bike Lane’). Sie sind ausreichend breit und mit einem
gut sichtbaren, rot gefarbten Belag versehen. Hier ist sicheres Radfahren fir alle moglich.



innen ist das Pflaster allerdings gefahrlich und unangenehm. Es ist bei Nasse rutschig, hat
Fugen, in denen sich Fahrradreifen verhaken kénnen und fihrt zu starken Vibrationen.
Kopfsteinpflaster ist an vielen wichtigen Verbindungsstlicken des Radroutennetzes verlegt.
Sie sind dadurch weniger attraktiv und erfordern von manchen Radfahrer*innen sogar einen
Umweg. Deshalb sollte an Radrouten Kopfsteinpflaster im Radfahrbereich entfernt und
durch fahrradfreundlichen Belag ersetzt werden. An Teilstlicken, an denen ein Umbau aus
historischen Grinden nicht maoglich ist, sollten die Pflastersteine gesagt und lickenlos
verlegt werden.

Steigungen, seitliches Gefalle und Kurvenradien sollten fahrradgerecht gebaut werden.
Insbesondere sind Trikes, Lastenrader, Tandems, Anhanger und Handbikes in der Planung
zu bertcksichtigen.

Die Tempo-30-Regelung, die bisher schon fir fast alle Nebenstrallen in Wohngebieten gilt,
sollte auf die Hauptstrallen ausgedehnt werden, an denen Wohnraum Uberwiegt. Denn
gerade an solchen Hauptstraf3en ist auch mit viel Fu3- und Radverkehr zu rechnen.



3. Fur eine schnelle Runde: ein attraktiver
Altstadtring bis 2026

e Bis 2026 sollen am Altstadtring und allen gemeindlichen Hauptverkehrsstral3en, an
®) denen noch keine Radverkehrsanlage besteht, Radwege nach dem in Punkt 2
beschriebenen Standard angelegt werden. Bis 2032 soll das komplette Stadtgebiet

nach diesem Standard umgestaltet sein.

Noch gibt es viele gemeindliche Hauptverkehrsstralen in Nirnberg, an denen keine
Radverkehrsanlage existiert. Um das gesamte Stadtgebiet besser befahrbar zu machen,
sollen diese Licken im Netz bis 2026 geschlossen werden.

Der Altstadtring ist aus Sicht der Radfahrer*innen ein grolRer Flickenteppich. Die
vorhandenen Radverkehrsanlagen sind teilweise notdlrftig in die bereits vorhandene
Infrastruktur eingeflgt. Meistens verlaufen sie auf FuRwegen oder sind schmale Streifen
direkt am flieRenden Verkehr. Gerade am Altstadtring sollte der Radverkehr Prioritat haben
und ihm ausreichend Platz zugeteilt werden. Er ist zentral und damit essentiell fir ein gutes
Radwegenetz. Er soll deshalb bis 2026 umgebaut werden.

Einzelne Teile der Forderungen des Radentscheids hat die Stadt NUrnberg schon vor vielen
Jahren beschlossen, aber bis heute nicht (ausreichend) umgesetzt. Deshalb fordern wir,
dass bis 2032 das komplette Stadtgebiet nach dem Standard des Radentscheids
umgestaltet sein soll.

Diese Fristen sind entscheidend flir eine gute Verkehrsentwicklung in der Stadt.



4. Fur mehr Sicherheit;: 15 km sichere Neben-

stral3en pro Jahr

« Die Stadt Nirnberg soll jahrlich méglichst 15 km Nebenstrallen so umgestalten,
0% dass diese fiir den Radverkehr schnell, komfortabel und sicher befahrbar werden.
Strallen, in denen ein Radverkehrsanteil von 35% oder mehr gezéhlt wurde oder
erwartet werden kann, sollen so umgebaut werden, dass Fahrradstrallen angeordnet
werden kbénnten.

Im Interesse der Sicherheit ist genliigend Raum fir Begegnungen von Fahrrad und
Kraftfahrzeugen notwendig, namlich so viel, dass zwischen Fahrrad und fahrendem Kfz
immer 1,50 m Abstand bleiben kann, zum parkenden Kfz ein Meter (Dooring-Zone).

Die folgenden Bilder zeigen einige denkbare Begegnungsfalle und die dann notwendigen
Stralienbreiten.

Bild 7: Beim Uberholen oder Begegnen wird der Sicherheitsabstand auf einer engen StraRe gerade noch eingehalten, solange
es keine parkenden Autos gibt (Quelle: Radentscheid Nirnberg).

In Bild 7 Gberholt das Auto den Radfahrer*innen. Weitere Begegnungsformen, z.B. ein Auto
und ein Radfahrer*innen begegnen sich, sind auf dieser engen Stralie ebenfalls méglich.

Figt man auf einer Stralenseite Kfz-Parkplatze hinzu (Bild 8), ist ein zusatzlicher
Sicherheitsabstand von einem Meter zum parkenden Kfz-Verkehr nétig. Dieser schitzt
Radfahrer*innen vor sich 6ffnenden Autottren.



Bild 8: Mit einer Parkspur erhdht sich der Raum, der fur Begegnungen nétig ist, um einen Meter, zusatzlich zum Raum der
Parkspur (Quelle: Radentscheid Nirnberg).

FuBwege sollen eine Mindestbreite von 1,50 m haben. Der Raum fiir den ruhenden Verkehr
soll gegebenenfalls so angepasst werden, dass fur den flieRenden Verkehr und die
FuRganger*innen die genannten Sicherheitsabstidnde eingehalten werden. Die Anlage der
FuRwege soll Vorrang haben vor Parkspuren.

FuRganger*innen werden in der Stadt immer mehr verdrangt und beengt. Auf manchen
FuRwegen ist sogar zu wenig Platz, mit einem Kinderwagen, Rollator oder Rollstuhl voran zu
kommen. Fir Kinder birgt das Kfz-Parken auf dem FuRweg aullerdem viele weitere
Gefahren. Deshalb schlagen wir vor, dass die Moglichkeit, Autos auf Fuldwegen zu parken
bis 2026 abgeschafft wird (siehe auch nachfolgende Bilder).

zu

Bild 9: Parken auf FuRwegen, Beispiel 2 (Foto: Radentscheid Nirnberg)



Bild 10: Parken auf FuBwegen, Beispiel 1 (Foto: Radentscheid Nurnberg)

Fahrradstralen

Nach der Stralenverkehrsordnung (Anlage 2 der StVO) durfen Fahrradstral’en nur von
Radfahrer*innen benutzt werden, auller ein Zusatzzeichen erlaubt weitere Fahrzeugarten.
AuRerdem gilt eine Hdchstgeschwindigkeit von 30 km/h, der Radverkehr darf weder
gefahrdet noch behindert werden und wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugverkehr die
Geschwindigkeit auf Fahrradstralien weiter verringern. Auch das Nebeneinanderfahren mit
Fahrradern ist ausdriicklich erlaubt. Uber diese Bestimmungen hinaus gibt es bislang keine
einheitliche Gestaltung oder sonstige Vorgaben fir FahrradstralRen.

Gekennzeichnet wird die Fahrradstralle mit folgendem Stral3enschild:

o

Fahrradstralle

rradstrafle

Bild 11: Zeichen 244: Beginn der Fahrradstralle Bild 12: Zeichen 244.2: Ende der Fahrradstralie

Darlber hinaus gibt es bislang keine einheitliche Gestaltung und keine weiteren Vorgaben.


https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/anlage_2.html

Der Radentscheid Nurnberg fordert, dass Fahrradstralen durch farbliche Kennzeichnung
und grof¥flachige Fahrrad-Piktogramme auf der Stral3e deutlich gekennzeichnet werden.

In NUrnberg wird der Kfz-Verkehr in Fahrradstral3en derzeit auRerdem noch uberall durch
Zusatzschilder zugelassen. Der Radentscheid schlagt vor, diese Regelung zeitnah Schritt fur
Schritt aufzugeben, sodass wenigstens motorisierter Durchgangsverkehr ausgeschlossen
wird. Durch Kappung von Stralenteilen oder durch gegenldufige Fuihrung von
Einbahnstrallen flr motorisierte Kraftfahrzeuge, soll das Verbot des Durchgangsverkehrs
unterstutzt werden.

Sofern Fahrradstral®en auch fur den motorisierten Anliegerverkehr zuganglich sind, schlagen
wir vor, ein Uberholverbot fiir motorisierte Fahrzeuge anzuordnen.

Unter anderem folgende Stralen erfullen nach der Verkehrszahlung von 2018 oder friher
bereits die Anforderungen an Fahrradstralen: Rosa-Luxemburg-Platz, Konigstralie,
Ludwigstralle,  Dr.-Kurt-Schumacher-Str., Neutor, Sperberstrale, Humboldtstrale,
MaxfeldstralRe, Falknerweg und Julicher StralRe. Deshalb schlagen wir vor, dass mindestens
diese Strallen zusatzlich zu den bereits geplanten zwolf Fahrradstralen bis 2023 in
Fahrradstralen umgewandelt werden.

Wir schlagen zudem folgende Punkte vor:

e Alle EinbahnstraRen sollten fir den Radverkehr in die Gegenrichtung freigegeben
werden.

e Umlaufsperren sollten so umgebaut werden, dass sie auch mit Lastenradern oder
Fahrradanhangern durchfahren werden kénnen. Wo dies nicht méglich ist, erfolgt ein
Umbau des StralRenabschnitts, oder es werden Unterfihrungen errichtet.



5. Fur Komfort und Sicherung: 1.000
Fahrradabstellplatze pro Jahr

{i Im offentlichen Raum sollen bis 2032 jahrlich 1.000 sichere Fahrradabstellplédtze fiir
Q0 alle Fahrradtypen eingerichtet werden, davon mindestens 300 dberdacht. In dicht

bebauten Wohngebieten sollen Fahrradgaragen errichtet werden. Die Stadt Niirnberg
soll priifen, ob durch eine Anderung der Stellplatz-Satzung die Richtzahl fiir
Fahrradabstellpléatze bei Neubauten verdoppelt und eine Ablése nur noch in begriindeten
Einzelféllen erméglicht werden kann.

Offentliche Fahrradabstellplatze

Sichere Abstellanlagen fur Fahrrader in der Nahe wichtiger Ziele (z.B. bei o6ffentlichen
Einrichtungen, Kindertagesstatten, Schulen, Hochschulen, Bibliotheken oder
Einkaufszentren) sowie an Haltestellen des OPNV laden Menschen zum Radfahren ein. Wer
sein Fahrrad Uberall sicher abstellen kann, nutzt eher ein besseres und verkehrssicheres
Fahrrad. Ein guter und sicherer Fahrradabstellplatz ist aus unserer Sicht mindestens ein
stabiler Bigel, an dem man den Rahmen des Fahrrads anschlieRen kann oder eine
Fahrradbox.

Daher fordern wir im 6ffentlichen Raum bis 2032, jahrlich 1.000 sichere Fahrradabstellplatze
fur alle Fahrradtypen, davon mindestens 300 Uberdacht.

Fahrradgaragen

Insbesondere in vielen alteren Wohnvierteln gibt es in den Hausern keine oder zu wenige
geeignete, leicht erreichbare Fahrradkeller oder Abstellmdglichkeiten in Hinterhdfen. In
solchen Gegenden sollen Fahrrad-Garagen errichtet werden, bei Platzmangel auf bisherigen
Kfz-Parkplatzen. Ob die Stadt den Bau durch Zuschisse und die Bereitstellung von Flachen
fordert oder ob sie selbst baut, sollte von Fall zu Fall entschieden werden.



Fahrradparkhauser

Zusatzlich schlagen wir vor: Um die Situation des ruhenden Radverkehrs zu verbessern und
attraktiver zu gestalten, sollten an geeigneten Orten (Verkehrsknotenpunkte, Einkaufszonen,
Wohn- und Geschaftsgebieten, z.B. Lorenzer Platz) Fahrradparkhdauser mit einer
bedarfsgerechten und erweiterbaren Kapazitat errichtet werden. Diese sollten ein einfaches,
trockenes und sicheres Abstellen von Fahrradern ermdglichen. Die Parkhauser sollten
Uberwacht und zutrittsbeschrankt sein. Ein einfaches Ticketsystem, welches sowohl den
Kurzzeitparker anspricht, aber auch die Mdglichkeit einer Monats- oder Jahreskarte anbietet
ware naheliegend. Hierbei kdnnte es die Madglichkeit geben, Fahrradhandler oder
Reparaturservice als Einmieter zu gewinnen und besonders zu fordern, die im Bedarfsfall
Kundendienste oder Reparaturen Ubernehmen kdnnen. Es sollte ein Parkleitsystem
eingerichtet werden, welches die Anzahl der freien Stellplatze anzeigt.

An der Nordseite des Hauptbahnhofs schlagen wir ein zusatzlichen Fahrradparkhaus vor.
Die Kapazitat sollte sich hierbei am zukinftigen Bedarf, der ab 2030 zu erwarten ist,
ausrichten. Die Planung hierflr sollte im Fristen- und Finanzplan bertcksichtigt werden
(siehe Punkt 3).

Aullerdem schlagen wir vor, dass sich die Stadt Nirnberg um einen Dialog mit den
umliegenden Kommunen bemuht, damit an Bahnstationen im Nahverkehr mit Anschluss
nach Nurnberg Fahrradabstellplatze, bzw. Fahrradparkhauser errichtet werden.

Stellplatz-Satzung

Viele Nurnberger*innen steigen nicht aufs Rad, weil sie zu Hause keinen oder einen
schlecht erreichbaren oder wenig gesicherten Abstellplatz firs Fahrrad haben - eine oft
entscheidende Hirde, die dem Radfahren entgegensteht.

Heute ist beim Neubau einer Wohnung mit bis zu 50 m? Wohnflache nur die Schaffung von
einem einzigen Fahrradabstellplatz vorgeschrieben, bis 130 m? von 2 Platzen. Damit entfallt
in den meisten Fallen nicht einmal ein ganzer Fahrradabstellplatz auf einen Bewohner. Ein-
und Zweifamilienhduser sind von dieser Regelung ganz befreit, der gefdrderte
Wohnungsbau teilweise. Darum fordern wir, dass diese Zahlen verdoppelt werden und fir
alle ohne Ausnahme gelten. Das erfordert immer noch weniger Flache als der ganze
Kfz-Parkplatz, der fur Wohnungen bis 130 m? vorgeschrieben ist. Es sollte auch nicht mehr
mdglich sein, sich von der Verpflichtung zum Bau von Fahrradstellplatzen mit der Zahlung
von 500,00 € pro Platz freizukaufen.

Wir schlagen vor, dass fur alle Platze vorgeschrieben wird, dass sie Uberdacht und
diebstahlgeschiitzt sind, in der Regel abschlieRbar umbaut. So soll auch das sichere und
geschutzte Abstellen von E-Bikes ermdglicht werden.



6. Fur mehr Uberblick: fahrradfreundliche
Kreuzungen und Einmindungen

Kreuzungen und Einmiindungen an gemeindlichen StralBen sollen verstdndlich und

®* sicher gestaltet werden, mdbglichst als “Geschliitzte Kreuzung” nach

O{E) niederldndischem Vorbild. Links-Abbiegen in einem Zug fiir Radfahrer soll durch
bauliche Gestaltung erméglicht werden.

Sichere und fahrradfreundliche Kreuzungen sind sehr wichtig, weil hier die meisten Unfalle
mit Fahrradbeteiligung passieren. Radfahrer*innen nahern sich der Kreuzung und werden
von Autofahrer*innen im toten Winkel Gbersehen. Daher fordert der Radentscheid Nirnberg,
dass Kreuzungen und Einmindungen verstandlich und sicher gestaltet werden, mdglichst
nach niederlandischem Vorbild. Kreuzungen nach niederlandischem Vorbild zeichnen sich
aus durch:

Vorgezogene Schutzinseln in allen vier Kreuzungspunkten,

Vorgezogene Haltelinien fur den Radverkehr,

Verschwenkungen vor den Fahrbahnuberfihrungen fir Rad- und Fuverkehr,
Rad- und fuRverkehrsfreundliche Ampelschaltungen

Hinweise und Schilder zu kreuzenden Rad- und Fulverkehr

Vorgezogene Schutzinseln, vorgezogene Haltelinien flir den Radverkehr und Rad- und
fulverkehrsfreundliche Ampelschaltungen verhindern, dass Radfahrer*innen Ubersehen
werden. Dies ist in der dem Diagramm unten dargestellt und wird im Video
“Kreuzungsdesign auf niederlandisch: namlich fahrradfreundlich” von BicycleDutch erklart.

Bild 13: Fahrradfreundliche Kreuzung (Quelle: darmstadtfaehrtrad.org)

Links-Abbiegen in einem Zug fur Radfahrerinnen wird durch entsprechende
Ampelschaltungen in einem Zug gewahrleistet.

Weiter schlagen wir vor: Ein Rechtsabbiegen ist fir Radfahrer*innen ohne Ampel in einem
Zug moglich. Dort wo kein niederlandisches Design umgesetzt werden kann, wird ein


https://www.youtube.com/watch?v=yCzi1Q4xCTA
http://www.darmstadtfaehrtrad.org/?p=1070

Rechtsabbiegerpfeil fir Radfahrerinnen nach Einzelprifung eingerichtet. Dieser wird
gegebenenfalls mit einem Hinweis auf querende Fulligénger*innen erganzt.

Die Ampel-Schaltungen ermdglichen Radfahrerinnen eine 'Grine Welle' in der fur die
jeweilige Tageszeit Uberwiegenden Fahrtrichtung bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 20 km/h.

FuBganger*innen und Radfahrer*innen erhalten eine zeitlich vorgeschaltete Griinphase vor
dem Kfz-Verkehr. Dariber hinaus erhalt der Radverkehr eine eigene, vom Fullverkehr
getrennte, dreiphasige Ampelschaltung. Dies gilt fir alle neu-zu-installierenden und
turnusmanig auszutauschenden Anlagen.



7. Far mehr Service: gute Baustellengestaltung
und saubere Radwege

. DBei der Absicherung von Baustellen sollen die Empfehlungen der
O{‘ Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V. strikt
eingehalten werden. Bei Umleitungen soll der Umweg gegeniiber der reguléren
Strecke moglichst kurz sein. Radwege und angrenzende Gehwege sollen nicht durch
temporédre Verkehrsschilder eingeengt werden. Radverkehrsanlagen sollen regelméfBig
gereinigt werden. Die Stadt Nirnberg soll priifen, ob Radverkehrsanlagen entlang von
gemeindlichen HauptverkehrsstralBen sowie alle Radrouten beim Winterdienst der ersten
Prioritdt zugeordnet werden kénnen, und ob Schnee nicht mehr auf Radverkehrsanlagen
geschoben werden darf.

An Baustellen haben Radfahrer*innen oft das Geflihl, nicht berlcksichtigt zu werden. Die
Schilder ,Radfahrer absteigen“ und ,Radweg Ende® sind Symbole fiir diesen Zustand.
Darum fordern wir, dass die von den Stadten selbst erarbeiteten Empfehlungen der
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK) strikt eingehalten werden.

Diese Empfehlungen setzen auf gut ausgeschilderte Umleitungen fir den Radverkehr. Der
Radentscheid fordert darum auch, die Umwege mdglichst kurz zu halten. Als Richtwert soll
gelten, dass die Umleitung aufder bei sehr kurzen Abschnitten um héchstens ein Fiinftel
langer sein soll als die urspriingliche Strecke.

Wenn sich Radfahrer*innen Uber schlecht eingerichtete Baustellen beschweren oder
Verbesserungen vorschlagen wollen, stoen sie oft auf ein Wirrwarr an Zustandigkeiten:
Wurde die schlechte Lésung von der Stadt so genehmigt und angeordnet? Oder haben nur
die Bau- und Verkehrssicherungsfirmen die angeordnete Losung schlecht oder
unverstanden umgesetzt oder gar missachtet?

Darum schlagen wir Gber die Forderung im Blrgerentscheid Radentscheid hinaus auch vor:

So wird es Radfahrer*innen leichter gemacht, Fehler zu melden und so kénnen Fehler
schneller korrigiert werden, die bei der Einrichtung voriibergehender Baustellen passieren.
Da die Qualitat der Meldungen steigt, wird es auch fur die Behérden und die Bau- und
Verkehrssicherung beauftragten Unternehmen leichter, Abhilfe zu schaffen.

Gut gemeinte provisorische Regelungen verkehren sich manchmal in ihr Gegenteil, weil die
daflir notwendigen Verkehrsschilder einfach auf dem Radweg platziert werden, der dadurch
zu schmal wird, oder auf dem Gehweg daneben, wodurch die FulRganger*innen zum Teil
gezwungen werden, auf dem Radweg zu gehen. Oft wirde es helfen, einen Teil der
durchaus breiten Kfz-Fahrbahn abzutrennen und dort die Schilder aufzustellen.



Ein hoher Standard bei der Instandhaltung, also die regelmaflige Pflege und vor allem
Reinigung, auch von Laub und Split, sind unverzichtbare Grundlagen fir die gute
Benutzbarkeit, insbesondere fir die Sicherheit und den Fahrkomfort auf Radwegen.

Alle Strecken von Radrouten und alle Radverkehrsanlagen entlang von Hauptverkehrs-
stral’en sollen beim Winterdienst (also bei Schnee oder Eisglatte) der ersten Prioritat
zugeordnet werden. Heute sind die meisten dieser Strecken nur der zweiten oder dritten
Prioritdt zugeordnet. Diese werden allzu oft Uberhaupt nicht geraumt oder erst, wenn der
Schnee schon festgefahren und glatt ist. In manchen europaische Stadten werden
Radverkehrsanlagen vor allen Stralen gerdumt. Heute wird Schnee nicht nur aus Versehen,
sondern absichtlich auf Radverkehrsanlagen, insbesondere auf Radstreifen geschoben,
was jedes Jahr im Herbst offiziell im Amtsblatt angekindigt wird.



8. Fur unsere Kinder: sichere Radwege zur Schule
und zur Kindertagesstatte

Radwege zur Schule und zur Kindertagesstétte sollen durchgéngig sicher und
O{‘ kindgerecht umgesetzt werden. An allen Schulen sollen in ausreichender Zahl
sichere und gut erreichbare Fahrradabstellplédtze zur Verfligung stehen.

Der Schulweg muss fir Kinder ab acht Jahren durchgdngig sicher mit dem Fahrrad
zurlckzulegen sein. Fur kleinere Kinder in Kindertagesstatten und Grundschulen sollen
ausreichend breite Gehwege vorhanden sein, so dass Kinder bereits friihzeitig an autofreie
Mobilitédt herangefuhrt werden. Insofern gelten die folgenden Forderungen fir alle Schulen
und Kindertagesstatten, im folgenden mit dem Begriff “Schule” zusammengefasst:

Die Stadt Nirnberg soll sicherstellen, dass Schulwege durchgangig sicher und kindgerecht
umgesetzt werden. Unter kindgerecht verstehen wir eine Kfz-verkehrsarme Fihrung mit
einer Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h.

An allen Schulen sollen in ausreichender Zahl sichere und gut erreichbare Fahrradabstell-
platze zur Verfligung stehen.



9. Fur eine schnellere Umsetzung: Mehr Personal
In der Verkehrsplanung

Im Verkehrsplanungsamt soll eine Planungsgruppe fiir den Radverkehr eingerichtet werden,

die die Ziele des Radentscheids hauptamtlich verfolgt. In anderen relevanten

o{‘ Amtern und Betrieben sollen Radverkehrsbeauftragte benannt werden. Ein

Onlineportal zur Meldung und Verfolgung von Méngeln soll erstellt werden.
Verkehrsmessungen sollen quantitativ und qualitativ erweitert werden.

Bisher hat die Stadt NiUrnberg eine Radverkehrsbeauftragte. Die Planungen werden von
stadtischen Mitarbeiterinnen bearbeitet, die auch andere Themen und Aufgaben
wahrnehmen. Wir hoffen, dass eine eigenstandige und deutlich vergréRerte Planungsgruppe
fir den Radverkehr zu einer Art Kreativzentrum wird, das den Radverkehr noch mehr in den
Fokus ruckt. Zudem erhoffen wir uns davon eine kontinuierliche und ztgigere Bearbeitung
der Aufgaben, damit die in den Punkten 1 bis 6 genannten Zeitpunkte eingehalten werden.
Wir pladieren aber nicht fir ein eigenstandiges Blro auflerhalb der stadtischen
Amterstruktur, da Amter erfahrungsgemaR dazu tendieren, solche Stabsstellen
auszubremsen.

Radverkehrsférderung soll eine Querschnittsaufgabe der ganzen Stadtverwaltung sein.
Darum sollen neben der Planungsgruppe auch in allen Amtern, die regelmaRig mit
Radverkehr zu tun haben (insbesondere Servicebetrieb Offentlicher Raum (SOR),
Stadtplanungsamt, Umweltamt) eigene Radverkehrsbeauftragte bestimmt werden, die fur
die Umsetzung der Ziele dieses Blirgerentscheids geschult werden.

Die Stadt soll ein Online-Portal aufbauen, tGber das Mangel am Geh- und Radwegenetz
gemeldet werden kénnen. Sowohl gemeldete als auch von der Stadt selbst festgestellte
Mangel sollen offentlich einsehbar sein mit Eingangsdatum, Kartenposition, Klassifizierung
des Mangels und Datum der geplanten und tatsachlichen Behebung. Die Stadtverwaltung
erstattet dann jahrlich einen zusammenfassenden Bericht. Andere Stadte haben bereits
gezeigt, dass solche Ldsungen realisierbar sind.

Um die Radverkehrsférderung besser steuern zu kénnen, soll die Datenerhebung verbessert
werden. Die jahrlichen Z&hlungen im Sommer durch Schuler*innen sollen durch Messungen
erganzt werden, die Uber das ganze Jahr verteilt und und an mehr Orten im Stadtgebiet als
bisher mittels mobiler Messstellen erfolgen. So entsteht ein realistischeres Bild von heutigen
Radverkehr und seinen Problemen.



empfindens von Radler*innen bei der Befahrung von wichtigen Radverkehrsverbindungen
durchfuhren lasst.

Wenn Baustellen zu Beschrankungen flir den Autoverkehr flihren, schlagen wir vor, dies als
Gelegenheit fur Untersuchungen zu nutzen, welche Kfz-Flachen auch nach Abschluss der
Bauarbeiten flr den Auto-Verkehr verzichtbar sein und deshalb z. B. fir den Radverkehr
genutzt werden kénnten.

Weiter schlagen wir vor, dass flr alle Investitionen und Malnahmen zugunsten des
Radverkehrs eine Evaluation durchgefuhrt, um zu ermitteln, ob die MalRnahmen auch den
erhofften oder versprochenen Effekt hatten. Uber die Ergebnisse der Evaluationen sollte die
Stadtverwaltung jahrlich 6ffentlich berichten.

Eine Gute Radverkehrsférderung setzt auch voraus, friihzeitig die  Offentlichkeit zu
beteiligen. MalRnahmen, die den Radverkehr betreffen, insbesondere Baumalnahmen
sollen deshalb mindestens zwei Monate zur 6ffentlichen Diskussion gestellt werden, bevor
der Stadtrat einen Beschluss fassen mdochte.

Und wir schlagen vor, dass die Stadt Nurnberg durch Kampagnen dafir wirbt, Wege zu Ful},
mit dem Rad oder mit dem OPNV zuriickzulegen.



10. Fir die Langstrecke: Radschnellwege fur den
Pendelverkehr

Die auf Niirnberger Stadtgebiet liegenden Teile der Radschnellverbindungen, die in

1"‘ der 2017 dem Niirnberger Stadtrat vorgelegten Machbarkeitsstudie vorgeschlagen

wurden, sollen bis 2030 verwirklicht werden. Das Niveau soll den in dieser Studie

fir  Radhauptverbindungen  beschriebenen  Standards  entsprechen, die eine

Reisegeschwindigkeit von 20 km/h unter Beriicksichtigung der Zeitverluste an
Knotenpunkten erméglichen.

Gerade im GrofRraum um Nirnberg kann das Pendeln mit dem Fahrrad sehr attraktiv sein.
Die Entfernungen sind mit dem Fahrrad machbar und es gibt teilweise die Mdglichkeit, die
Strecken attraktiv in ruhigeren Gegenden oder in der Natur zu flhren.

Far weite Strecken ist allerdings besonders wichtig, dass die Wege moglichst schnell,
hindernissarm und kreuzungsfrei geflihrt werden. Denn nur so werden sie fir viele
Radfahrer*innen attraktiv. Sowohl fur Alltags-Radfahrer*innen und Touristen, als auch fur
Pendler*innen sind Radschnellwege wichtig.

Im August 2017 wurde eine Machbarkeitsstudie zum Thema Radschnellverbindungsnetz
vorgelegt (Radschnellverbindungsnetz Nurnberg, Firth, Erlangen, Herzogenaurach
Schwabach und umgebende Landkreise’). Der Stadtrat hatte am 28.09.2017 beschlossen,
dass die funf vorgeschlagenen Trassen verwirklicht werden sollen, die Nirnberg berihren.
Die Umsetzung geht aber nur langsam voran.

Die Qualitdt der Radhauptverbindungen bemisst sich in der Machbarkeitsstudie
insbesondere anhand der Breiten der Wege und der maximalen Wartezeiten. Insgesamt
sollen die Verbindungen eine Reisegeschwindigkeit von 20 km/h ermdglichen, unter
Beriicksichtigung der Zeitverluste an den Knotenpunkten (siehe S. 24 bis 28 der
Machbarkeitsstudie).

Radschnellwege Qualitatsstandards - Ausschnitt aus der Machbarkeitsstudie (Seite 39)

e Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier
Trassierung)

e Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Berucksichtigung der Zeitverluste
an Knotenpunkten

e Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht gréRer als 20
Sekunden (aulRerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein

e Ausreichende Breiten, die einseitiges Uberholen auch im Begegnungsfall
ermoglichen

e Direkte, umwegfreie Linienfihrung


https://www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/dokumente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellverbindungen.pdf
https://www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/dokumente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellverbindungen.pdf

Innerorts ist der Einsatz von Schutzstreifen oder die Fihrung im Mischverkehr
moglich

Moglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Schnittstellen mit Kfz-Verkehr
gemeinsame Fuihrung mit Fulverkehr nur auf Abschnitten mit geringem Ful3-
verkehrsaufkommen zuldssig

Hohe Belagsqualitat (in der Regel Asphalt oder Beton mit hohen Anforderungen an
die Ebenflachigkeit)

Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar

verlorene Steigungen vermeiden

Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung



11. FUr weniger Stress: freie Fahrt auf Radwegen

Wir schlagen weiter vor: Das Verhindern und ggf. Sanktionieren von Parken auf Radwegen
und FuRBwegen, wie die gesamte Einhaltung der StVO sollte zu einer zentralen Aufgabe der
Kommunalen Verkehrsiiberwachung (KVU) werden. Dazu sollte das Personal der KVU
aufgestockt und ihre Tatigkeit auch auf die Morgen- und Abendstunden und die
Wochenenden ausgedehnt werden. In der KVU sollte eine Fahrradstaffel aufgebaut werden.
In den Stadtvierteln sollten Kurzhaltezonen geschaffen werden, die ausschlieRlich dem
Lieferverkehr zur Verfigung stehen, um von vornherein allen Versuchen vorzubeugen, doch
auf dem Rad- oder Gehweg oder in der zweiten Reihe zu halten.

Radfahrer*innen und FuRganger*innen werden regelmallig von haltenden und parkenden
Kfz behindert und gefahrdet. Sie parken auf Radwegen, FulRwegen, in Spielstrallen und in
Kurven in Kreuzungen. Vielen Kfz-Fahrer*innen sind die Konsequenzen ihres Fehlverhaltens
nicht bewusst. Manche sehen sich vielleicht sogar im Recht, weil sie keine andere
Abstellmdglichkeit fur ihr Kfz finden. Andere denken vielleicht, sie waren die einzigen, die
‘nur mal kurz halten’, und deshalb nicht weiter stéren. Aber wenige Meter weiter tut ein
anderer das gleiche.Deshalb wiunschen wir uns mehr Aufklarung und ein erweitertes
Vorgehen bei diesem Thema.



Ab hier nicht mehr Teil des Visionspapiers:

Anhang (Bilder, etc.)

Kreuzungen
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Liverpool Street
Bell Lane




Radschnellwege bis 2025
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Infos Uber Belag am Beispiel Hamburg:

https://www.hamburg.de/contentblob/7735266/0a08299ea3a5700ffa992aef3bb983f6/data/pr
aesentation-fokusgruppe3-20161212.pdf



https://www.hamburg.de/contentblob/7735266/0a08299ea3a5700ffa992aef3bb983f6/data/praesentation-fokusgruppe3-20161212.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/7735266/0a08299ea3a5700ffa992aef3bb983f6/data/praesentation-fokusgruppe3-20161212.pdf
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