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1. Gemeinsam auf dem Weg zur Fahrradstadt

Dortmund will Fahrradstadt werden!

Der Radverkehr hat in den vergangenen Jahren
sichtbar zugenommen. Das bestatigen auch die
Ergebnisse der Mobilitatsbefragung aus dem
Jahr 2019. Dem Radverkehr kommt mit Bussen
und Bahnen eine zentrale Bedeutung bei der Ge-
staltung der Verkehrswende zu. Radfahren macht
mobil, ist kostenglinstig, leise, umwelt- und
klimafreundlich und tragt zu mehr Lebensquali-
tat in der Stadt bei. Mehr Radfahrten bedeuten
auch weniger Autofahrten und weniger verkehrs-
bedingte Luftschadstoffe und Larm.

Deshalb mochte Dortmund den Radverkehr
weiter starken. Dies ist eines der Ziele des
Zielkonzeptes des Masterplans Mobilitat 2030,
das im Marz 2018 vom Rat der Stadt Dortmund
beschlossen wurde. Bis zum Jahr 2030 soll der
Radverkehrsanteil von 10 % auf 20 % verdop-
pelt werden, wie der Rat im Dezember 2019
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beschlossen hat (Ziel: Fahrradstadt Dortmund).
Auf dem Weg zur Fahrradstadt Dortmund gibt es
noch zahlreiche Herausforderungen zu meistern.
Dazu sind tiefgreifende Verbesserungen fiir ein
attraktives Fahrradfahren anzustoBen und umzu-
setzen.

Die Radverkehrsstrategie wurde als Teil des
Teilkonzeptes Radverkehr und Verkehrssicherheit
gemeinsam mit den anderen Teilkonzepten des
Masterplans erarbeitet (Teilkonzept FuBverkehr
und Barrierefreiheit, Teilkonzept Radverkehr und
Verkehrssicherheit, Teilkonzept Ruhender Verkehr
und Offentlicher Raum) und vom Arbeitskreis
Masterplan Mobilitat begleitet. Die Strategie
Radverkehr stellt die zentrale Leitlinie fiir die
Entwicklung des Radverkehrs fiir die nachsten
zehn Jahre dar und soll weiterhin dazu beitragen,
durch Forderung des Radverkehrs die Lebensqua-
litat in der Stadt zu verbessern.
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GroBes Potenzial und hohe Erwartungen an
den Radverkehr

Viele Griinde sprechen fiir den Radverkehr. Zu-
dem gibt es einen hohen Handlungsdruck und
eine hohe Erwartungshaltung der Bevélkerung.
Dies zeigte sich auch darin, dass im Juni 2019
die Initiative , Aufbruch Fahrrad Dortmund” eine
Unterschriftenliste mit NRW-weit iiber 200.000
Unterschriften eingereicht hat. Davon kamen al-
lein 30.000 aus Dortmund, bezogen auf die Ein-

wohnerzahl, so viele wie in keiner anderen Stadkt.

Auch die monatlich stattfindenden Radausfahr-
ten unter dem Titel , Critical Mass”, als auch

die regelmaBig stattfindende , Kidical Mass”,
also Rad-Demonstrationen speziell fiir Eltern mit
Kindern, sind deutliches Zeichen eines gescharf-

Abbildung 2: Still-Leben Ruhrschnellweg - Radverkehr auf der A40
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Darstellung: Planersocietdt 2010

ten Bewusstseins fir die vorhandenen Defizite
und die zukiinftigen Potenziale im Radverkehr.
Darin vereint sich die Forderung nach mehr und
besserer Radverkehrsforderung in Dortmund.

Gelingen kann dies nur, wenn integriert gedacht,
geplant und umgesetzt wird. Der Radverkehr
wird als System verstanden und gestarkt. Denn
eine erfolgreiche Forderung des Radverkehrs ge-
lingt nur, wenn unterschiedliche Handlungsfelder
— vom Fahrradparken (iber sichere und attraktive
Radwege bis hin zum zusammenhangenden Rad-
verkehrsnetz — und Zustandigkeitsbereichen —
von Biirger*innen bis Politik — zusammengefiihrt
werden.

2. Aufsteigen - Hier steht Dortmund (noch)

Der Radverkehr bleibt derzeit in Dortmund noch
weit unter seinen Maoglichkeiten. Die Griinde
hierfiir sind vielfaltig. Die Bedingungen fiir den
Radverkehr in Dortmund werden im Durchschnitt
mit der Schulnote 4,0 bewertet (Mobilitatsbefra-
gung 2019). Nur ein gutes Drittel der Befragten
gab Dortmund eine befriedigende oder bessere
Note im Radverkehr. Dabei sind die Unterschie-
de zwischen den Stadtbezirken relativ gering
(Huckarde und Scharnhorst 3,8, Brackel 4,2).
2013 lag die Bewertung im Mittel noch bei 3,2.
Der Handlungsdruck und auch die gestiegene
Erwartung der Radfahrenden werden in dieser
Bewertung deutlich.

Viele Menschen fahren Rad in Dortmund -
Das Potenzial ist noch nicht ausgeschopft
Der Radverkehrsanteil an den Wegen der Dort-
munder*innen lag 2019 bei 10,1 %. Dies ist zwar
eine bedeutende Steigerung gegeniiber den

6,4 %, die 2013 erreicht wurden, liegt aber noch
deutlich hinter dem im Masterplan Mobilitdt von
2004 fiir 2015 gesetzten Zielwert (12 %) und
hinter den Werten anderer GroBstadte wie Koln
und Miinchen zurlick.

Das Radfahren ist wegen der Dichte an Zielen
und den dadurch bedingten kurzen Wegen vor
allem in den dicht besiedelten Innenstadtbezir-
ken attraktiv. Dort macht der Radverkehrsanteil
aktuell ca. 20 % an allen Wegen der Wohnbe-
volkerung aus (Innenstadt West) (siehe Abbildung
5). In den AuBenbezirken ist der Radverkehr
weniger prasent. In Huckarde werden z. B. nur
ca. 5 % und in Eving weniger als 7 % aller Wege
mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Eine signifikante
Auswirkung der bewegteren Topographie in den
stdlichen Stadtbezirken Hérde und Hombruch ist
nicht zu erkennen.

41 % aller Dortmunder*innen fahren nie oder
fast nie Rad. Eine geringe Radnutzung ist vor
allem bei Haushalten mit Migrationshintergrund
und bei alteren Personen (iber 65 Jahre zu erken-
nen. Dariiber hinaus besitzen 27 % der Dortmun-
der Haushalte kein Fahrrad (Vergleichswert fiir
Deutschland: 22 %). Dies stellt eine deutliche
Verbesserung zur Befragung 2013 dar, bei der

37 % der Befragten angaben, tber kein Fahrrad

Abbildung 3: Einschatzung der Biirger*innen zu
den Bedingungen fiir das Radfahren in Dortmund
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Darstellung: Planersocietét; Quelle: Mobilitatsbefragung
Dortmund 2019

Abbildung 4: Radverkehrsanteil am Modal Split
im Vergleich
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20 %

zu verfiigen. Die Ausstattung mit Pedelecs und/
oder E-Bikes liegt mit 13 % der Haushalte, die ein
oder mehr elektrisch unterstiitztes Fahrrad be-
sitzen im Bundesdurchschnitt von Ende 2020.

Etwa die Halfte aller Wege mit dem Fahrrad ist
unter 3 km lang, rund 90 % der Wege mit dem
Fahrrad enden nach spatestens 8 km. Das Fahrrad
ist (noch) ein Verkehrsmittel fiir die Kurzstrecke.
Gleichzeitig werden sehr viele kurze Fahrten noch
mit dem Auto oder motorisierten Zweirad unter-
nommen. Knapp ein Viertel der Wege im MIV
enden bereits nach 3 km, etwa die Halfte nach

6 km. Hier besteht ein erhebliches Verlagerungs-
potenzial hin zum Radverkehr.

Abbildung 5: Radverkehrsanteil am Modal Split in
den Stadtteilen
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Darstellung: Planersocietdt; Quelle: Mobilitatsbefragung
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Nutzungshemmnisse — Warum wird das
Fahrrad nicht genutzt?

Doch warum wird das Fahrrad in Dortmund nicht
noch haufiger genutzt? Warum fahren 41 % der
Menschen in Dortmund nie oder fast nie Fahrrad
und warum bewerten sie das Fahrradfahren heute
mit der Schulnote 4,0 deutlich schlechter als noch
2013 (Schulnote 3,2)?

Besonders die empfundene Gefahr und das Feh-
len von Radwegen, die zusammen zwei Fiinftel
der genannten Hinderungsgriinde ausmachen
sind ein deutlicher Hinweis auf Mangel am Rad-
verkehrsnetz (siehe Abbildung 6). Bestehende
Wege und Fithrungen fiir den Radverkehr werden
als nicht sicher wahrgenommen und zu viele Stra-
Ben verfiigen (iber keine Radwege oder sichere
Flihrungen fiir den Radverkehr. Auffallig ist der
hohe Anteil an unter 18-Jahrigen, die das Rad-
fahren als gefahrlich angeben, was die mangeln-
de Familienfreundlichkeit des Radverkehrsnetzes
und Nutzbarkeit fiir Menschen aller Altersklassen
unterstreicht. Es ist zu hoffen, dass die heute
schon hohe Nutzung von Pedelecs weiter ansteigt
und die Hinderungsgriinde ,Ziel zu weit weg”
und ,anstrengend”, die fast ein Drittel der Hinde-
rungsgriinde ausmachen deutlich abschwécht.

Im ADFC Fahrradklimatest (2020) erganzen vor-
nehmlich aktive Radfahrende aus Dortmund die
Erkenntnisse. Der bauliche Zustand, die vorhande-
ne Breite und die eingeschrankte Nutzbarkeit der
Radwege (Baustellen, Falschparker) werden im
ADFC-Test besonders schlecht bewertet. Gerin-
ger Komfort beim Fahrradfahren, eine schlechte
gefiihlte Sicherheit und die Wahrnehmung des
Radfahrens als stressig verdeutlichen den eher
negativen Eindruck, den die Menschen in Dort-
mund haben. Die fehlende Kinderfreundlichkeit
ist auch im ADFC-Test als besonderes Problemfeld
identifiziert worden. Nur wenige Eltern wiirden
ihre Kinder unbesorgt allein in Dortmund Rad
fahren lassen. Diese Einschatzung ist nach Aus-
wertung der Unfalldaten im Verhaltnis zum Rad-
verkehrsanteil in den jeweiligen Altersgruppen
nachzuvollziehen. Besonders Kinder und Jugendli-
che aber auch altere Menschen sind bezogen auf
die zuriickgelegten Kilometer haufiger in Unfalle
mit dem Fahrrad verwickelt (siehe Abbildung 7).

Unsicherer als in anderen Stadten ist das Rad-
fahren in Dortmund nicht grundsatzlich, vielmehr
liegt Dortmund, je nach Indikator, im Mittelfeld
bzw. sogar unter dem Durchschnitt. Bei dem
angestrebten zunehmenden Radverkehrsanteil
ist allerdings auch mit einer Steigerung der Un-
falle im Radverkehr zu rechnen, die préventives
Handeln erfordert. (Siehe Strategie Verkehrs-
sicherheit)

Radverkehrsforderung im Konfliktfeld der
StraBenraumaufteilung

Uber die Frage der Notwendigkeit der verstarkten
Radverkehrsférderung herrscht weitest gehen-
der Konsens. Die Vorstellungen fiir die konkrete
Umsetzung gehen jedoch teilweise weit ausein-
ander. Die vom Rat der Stadt mit groBer Mehrheit
(Einstimmigkeit der groBen Fraktionen, lediglich
gegen die Stimmen der AFD, NPD, Die Rechte bei
Enthaltung von FDP, Blirgerliste) beschlossene
Vorlage zur Fahrradstadt Dortmund (Drucksache
Nr. 15619-19) greift das Thema auf und formuliert
klar, wie Radverkehrsanlagen aussehen sollen
und wie eine Flachenumverteilung gelingen kann.
Die Streitfrage nach der gerechten Verteilung des
StraBenraums zeigt die erheblichen Interessen-
und Zielkonflikte in Stadtgesellschaft und Politik.
Zu haufig wurde in diesem Spannungsfeld in der
Vergangenheit zu Gunsten des Autos entschieden
und dem Radverkehr zu wenig Platz eingerdumt.
Entsprechend zogerlich wurden und werden
wichtige MaBnahmen fiir den Radverkehr um-
gesetzt oder abgeschwacht, um mdglichst keine
negativen Auswirkungen auf den Autoverkehr zu
schaffen. Das Ergebnis: Substandards, zu schmale
oder komplett fehlende Radwege, nur 500 m
FahrradstraBe und Signalisierungen, die Radfah-
rende oft benachteiligen.

Die Aktivposten:

Vieles wurde schon verbessert ...

Das Radverkehrsnetz, also Radwege, Radfahr-
streifen, Schutzstreifen usw., ist durch den Ausbau
der vergangenen Jahrzehnte auf insgesamt ca.
670 km angewachsen bei ca. 1.800 km StraBen
insgesamt. 50 % der StraBen sind als Tempo-
30-Zonen auch ohne Radwege sicher mit dem
Fahrrad befahrbar. Vor allem im Zuge des Baus
des PHOENIX Sees und des Emscherumbaus sind

Abbildung 6: Hinderungsgriinde gegen das Rad-
fahren
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Darstellung: Planersocietdt; Quelle: Mobilitatshefragung
Dortmund 2019

viele separate Radwege und Gehwege ent-
standen, wahrend gleichzeitig viele StraBen

mit Schutzstreifen oder Radfahrstreifen fiir den
Radverkehr attraktiver gemacht wurden. Durch
die Integration in das Wegweisungsnetz des
Landes NRW und das Knotenpunktsystem fallt die
Orientierung mit dem Fahrrad in der Regel leicht.
Mit den aktuell 87 Stationen des Fahrradver-
leihsystems Metropolradruhr steht im zentralen
Stadtgebiet ein gutes Angebot an Leihradern zur
Verfligung. Die zentrale Fahrradstation am Haupt-
bahnhof und die zwei gesicherten Fahrradabstell-
moglichkeiten ,DeinRadschloss” in Aplerbeck
und Mengede bilden ein gutes Angebot fiir das
langfristige Fahrradparken. Erganzend kommen
16 Dortmunder Fahrradh&user (zwei weitere
beantragt) in den Innenstadtbezirken und in
Horde und tausende weiterer Fahrradstander im
offentlichen Raum hinzu.

Abseits der Infrastruktur stehen besonders das
bekannte E-Bike-Festival, der etablierte Beirat
Nahmobilitat und die Teilnahme an der Aktion
»Stadtradeln” fiir eine wachsende Fahrradkultur
in Dortmund. An Serviceangeboten steht z. B.
der aktuelle Fahrradstadtplan Dortmund bereit
(nachste Neuauflage Anfang 2022).
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Abbildung 7: Radverkehrsunfalle pro 1.000
Menschen nach Altersgruppen bezogen auf die
zurlickgelegten km
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Darstellung und Berechnung: Planersocietat; Quelle: Polizei
Dortmund und Mobilitétsbefragung Dortmund 2019

Abbildung 8: Unfallgegner und Verursacher bei
Radverkehrsunféllen
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Darstellung und Berechnung: Planersocietat; Quelle: Polizei
Dortmund und Mobilitatsbefragung Dortmund 2019

Seit 2007 ist Dortmund Mitglied in der AGFS
(Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW).

Etliche weitere Projekte befinden sich in der
konkreten Planung und werden — sofern sie um-
gesetzt werden — den Radverkehr in den nachs-
ten zehn Jahren deutlich voranbringen. Zeitnah
stehen zusétzlich MaBnahmen im Rahmen des
Forderprojektes , Emissionsfreie Innenstadt” an:
der Ausbau der Radinfrastruktur an den Wallen,
der Bau der Radvorrangrouten Lange Reihe und
ArndtstraBe und der Bau von 1.000 Fahrrad-
standern in der Innenstadt. In der langfristigen
Umsetzung befindet sich ebenfalls das in und von
Dortmund angestoBene GroBprojekt Radschnell-
weg Ruhr (RS1). Weitere entwickelte Projekte
stehen bereit, die bei entsprechendem Ressour-
ceneinsatz zeitnah umgesetzt werden kénnen.

...aber viel ist noch zu tun

Trotz aller positiven Entwicklungen und einem
—im Vergleich zu anderen Stadten des Ruhrge-
biets — relativ weit ausgebautem Radverkehrsnetz
bestehen erhebliche Defizite, die das Radfahren in
Dortmund beschwerlich und wenig komfortabel
machen. Fiir die meisten Zielgruppen sind die
vorhandenen Wege nicht einladend und erschei-
nen geféhrlich, ,Neukund*innen” des Fahrrads
werden abgeschreckt. Eine ausgepragte Fahrrad-
kultur, in der das Fahrrad das selbstverstandliche
Verkehrsmittel fiir Alltagswege aller Menschen

ist, gibt es in Dortmund noch nicht.

Jedes Jahr verungliicken in Dortmund mehrere
hundert Radfahrer*innen, Tendenz steigend. Ins-
besondere die Zahl der Schwerverletzten nimmt
im Vergleich zu den Leichtverletzten deutlich

zu — zwischen 2013 und 2018 gab es hier einen
Anstieg von 70 %. Die Zahl der Leichtverletzten
stieg im gleichen Zeitraum um 45 %. Die Zahl der
getoteten Radfahrenden konnte in den vergange-
nen Jahren nicht auf Null reduziert werden - im
Jahr 2018 starben drei Radfahrende in Dortmund.
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Viele bestehende Radwege erfiillen nicht mehr
den Stand der Technik und sind nicht gewappnet
fiir die zukiinftigen Herausforderungen. Die Mehr-
zahl der Radwege im HauptstraBennetz, wo eige-
ne Wege besonders wichtig sind, sind zu schmal,
zu unkomfortabel und fiihren in der jetzigen Form
zu Konflikten mit dem motorisierten Verkehr und
dem FuBverkehr. Dies gilt fiir fast alle wichtigen
Radialen in die Innenstadt.

Das eigentlich unproblematische Radfahren in
NebenstraBen ist wegen des hohen Parkdrucks,
teilweise langen Wartezeiten an Knotenpunkten
sowie Rechts vor Links und vieler schlechter
StraBenoberflachen noch zu wenig attraktiv. Der
Einsatz von FahrradstraBen und die damit ver-
bundene starkere Reglementierung des ruhenden
Verkehrs in NebenstraBen wurde bisher zu wenig
genutzt.

Netzliicken und unklare Situationen an Knoten-
punkten sind bedeutende Sicherheitsrisiken

und mindern die Attraktivitat des Radverkehrs.
Darunter fallt auch, dass die Signalisierung —
trotz grundsatzlich positiver Entwicklungen bei
Neuplanungen (Kreuzung Hohe Str./Hansastr./
Wallring) in der Regel noch auf die Leistungs-
fahigkeit des motorisierten Verkehrs ausgelegt
ist. Sicherheit und Schnelligkeit des Radverkehrs
sind bei der MaBnahmenplanung zu haufig
nachrangig. Schlussendlich fiihrt das Kontrollde-
fizit bei der fahrradfreundlichen Gestaltung von
Baustellen und die weitestgehend ausbleibende
zligige Entfernung oder Reglementierung von
falschparkenden Autos auf Radwegen zu einer
gefiihlten geringen Wertschatzung des Radver-
kehrs in Dortmund.

Neue Herausforderungen kommen hinzu
Mehr und schnellere Radfahrende, mehr Familien
und altere Menschen auf dem Fahrrad, neue
Elektrokleinstfahrzeuge, Pedelecs, Lastenrader
und viele unerfahrene ,Neukund*innen” des
Radverkehrs — die Vielfalt auf den Radwegen
und die Anforderungen an das System Radver-
kehr werden in den nachsten zehn Jahren weiter
steigen.

Der kontinuierliche Anstieg der Zahl der verun-

gliickten Radfahrenden um fast 50 % innerhalb

von sechs Jahren (330 im Jahr 2013; 492 im Jahr

2018) zeigt deutlich, dass die Verkehrssicherheit

bei einem weiter wachsenden Radverkehr konse-

quent verbessert werden muss. Um dem steigen-

den Bedarf zu entsprechen, die Verkehrssicherheit

zu gewahrleisten und das Angebot weiterhin

attraktiv zu halten, missen Radverkehrsinfra-

struktur und die begleitenden Elemente mitwach-

sen und deutlich besser werden. Erforderlich sind:

e  Breitere Wege,

e Bessere Oberflachen,

e  Sichere und bedarfsgerechte, fahrradfreund-
liche Ampelschaltungen,

e Bessere Sichtbeziehungen und Beleucht-
ungen,

e Mehr und bessere Fahrradabstellanlagen

e und die Bewerbung eines fahrradfreund-
lichen Klimas, das auch Familien und altere
Menschen im Alltag auf das Fahrrad bringt.

Auch aus der Perspektive der Verkehrssicherheit

sind Verbesserungen dringend geboten, weil mit
der Zunahme der Zahl der Radfahrenden weiter

steigende Unfallzahlen zu befiirchten sind, wenn
nicht praventiv gehandelt wird.
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Abbildung 9: Wegeverflechtungem im Radverkehr zwischen den Stadtteilen
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Darstellung: Planersocietét; Quelle: Haushaltsbefragung Dortmund 2019

In der Karte der Wegeverflechtungen im Radver- im Vergleich zur Gesamtstadt. Weiterhin wird
kehr sind die wichtigsten Wegebeziehungen der deutlich, dass die Wege aus den Stadtteilen in die
Radfahrenden in Dortmund abgebildet (siehe Ab-  Innenstadt schon heute wichtig fiir den Radver-
bildung 9). Deutlich wird, dass die meisten Wege  kehr sind. Aber auch die sogenannten Tangenten,
zwischen den Innenstadtbezirken Nord, West also die Verbindungen zwischen den Stadtteilen,
und Ost stattfinden. Auch die weitere Verbindung ~ haben fiir den Radverkehr eine hohe Bedeutung
nach Hombruch wird stark frequentiert. Diese z. B. zwischen Scharnhorst und Brackel oder Hom-
Wegehaufungen reflektieren gut die erhdhten bruch und Horde.

Radverkehrsanteile in den Innenstadtbezirken

3. Ziele setzen - Dortmund wird Fahrradstadt

Die Radverkehrsstrategie verfolgt das iibergeord-
nete Ziel, Dortmund bis 2030 als Fahrradstadt zu
etablieren. So soll den Menschen in Dortmund
und allen Gasten der Stadt eine stadt- und um-
weltvertragliche, sozial integrierende, sichere und
kostenglinstige Mobilitat ermoglicht werden. Mit
mehr Radverkehr werden die vom StraBenverkehr
emittierten Schadstoffe und Larm reduziert, die
Gesundheit verbessert und ein erheblicher Beitrag
zum Klimaschutz geleistet. Die Lebensqualitat in
Dortmund wird durch mehr Radverkehr aktiv und
nachhaltig verbessert.

Verdopplung des Radverkehrsanteils

bis 2030

Die Verdopplung des Radverkehrsanteils an allen
Wegen der Dortmunder Wohnbevélkerung von

10 % (2019) auf 20 % (2030} ist Ziel und zugleich
messbare GroBe fiir den Erfolg der Radverkehrs-
forderung. Gleichzeitig werden der Umweltver-
bund als Ganzes und die Intermodalitat weiter
gestarkt und Nutzungshemmnisse abgebaut.

Radverkehr als System denken, planen

und fordern

Radverkehr ist ein System mit vielen Stellschrau-
ben, das aus der Infrastruktur, dem Service und

der Kommunikationsarbeit besteht. Erst das Inein-

Abbildung 10: Radfahren als System

Darstellung: Planersocietét

andergreifen aller Teilaspekte schopft das ma-
ximale Potenzial aus. Uber die Grundbedingung
hinaus — attraktive und sichere Wege und StralBen
fur den Radverkehr anzubieten — miissen z. B.
auch sichere und komfortable Abstellanlagen,
eine sinnvolle Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln, fahrradfreundliche Rahmenbedingungen
am Arbeitsplatz und ein fahrradfreundliches
Klima in der Stadtgesellschaft erarbeitet werden.

Soziale Teilhabe stéarken und Barrierefreiheit
umsetzen — Radverkehrsnetz fiir alle

Ziel ist es, ein Radverkehrsnetz innerhalb des
Dortmunder Stadtgebiets und liber dessen Gren-
zen hinaus bereitzustellen, das fiir alle Menschen
gleichsam attraktiv, sicher und einfach zu nutzen
ist. Hierbei werden die Belange unterschiedlicher
Zielgruppen einbezogen. Eine wachsende Anzahl
verschiedener Typen von Fahrradern und ahn-
lichen Fahrzeugen, z. B. schnellere Pedelecs, breite
und lange Lastenrader, Elektrokleinstfahrzeuge
im StraBenraum und auf Radwegen, erhéhen

die Anforderungen an Wege und Abstellanlagen
erheblich. Deswegen wird das Radverkehrsnetz
nach den bestehenden Standards und dariiber hi-
naus entwickelt. Vorhandene Netzliicken werden
geschlossen.

Service

Infrastruktur



14

Das Fahrrad ist ein kostenglinstiges und leis-
tungsfahiges Verkehrsmittel. Fahrradfahren erfiillt
wichtige Mobilitatsfunktionen und steht allen
sozialen Gruppen zur Verfiigung, die je nach

Alter und eigenen Fahigkeiten sehr unterschied-
liche Bedlirfnisse haben. Diesen Fahigkeiten und
Bed(irfnissen muss die Radverkehrsinfrastruktur
gerecht werden, um mehr Menschen zum Radfah-
ren zu motivieren und zu liberzeugen.

Radverkehr beschleunigen — Schnelle Rad-
routen entwickeln und Schwerpunkte setzen
Die bestehenden Radwege sind zum schnellen
Radfahren héufig ungeeignet und verhindern
das zligige Fortkommen. So kommt es haufig zu
Konflikten zwischen dem FuB3- und Radverkehr.
Besonders fiir Pendler*innen und andere Alltags-
radfahrende ist der Zeitfaktor aber ein wichtiges
Entscheidungskriterium bei der Entscheidung fiir
oder gegen das Fahrrad. Eine Beschleunigung
des Radverkehrs auf Achsen, die wichtige Ziele
anbinden, ist erklartes Ziel. Schnell befahrbare
Radverbindungen machen das Fahrradfahren
auf langeren Strecken attraktiver. Dass hier noch
erhebliches Potenzial liegt, zeigt die Haushalts-
befragung 2019. Bisher werden kaum Strecken
iiber 8 km mit dem Rad gefahren, zugleich gibt
es einen groBen Anteil an Haushalten, die mit
Pedelecs ausgestattet sind, mit denen auch leicht
langere Strecken (5-15 km) gefahren werden
kénnen.

Starkung des Sicherheitsgefiihls

- Senkung der Unfallzahlen und Starkung
eines riicksichtsvollen Miteinanders

Die als gering empfundene Sicherheit im Stra-
Benverkehr ist fiir viele Dortmunder*innen ein
Hinderungsgrund dafiir, das Fahrrad (hdufiger)
im Alltag zu benutzen. Dieses subjektive Sicher-
heitsempfinden muss verbessert werden, um
mehr Menschen fiir das Radfahren zu gewinnen.
Zugleich ist auch ein deutlicher Riickgang der
Unfélle mit Radfahrenden erforderlich.

Ziel ist es hier gemaB der sogenannten ,Vision
Zero" todliche Radverkehrsunfalle bis 2030 zu
vermeiden. Die Anzahl der getteten Radfah-
renden soll auf Null reduziert werden. Die Zahl
der Verletzten soll um mindestens 40 % gesenkt

werden. Dazu gilt die MaBgabe , Sicherheit

vor Schnelligkeit”. Die sichere Gestaltung des
StraBenraums und Abwicklung des Verkehrs steht
vor einer moglichst schnellen oder leistungsfahi-
gen Abwicklung. Die Anspriiche des Kfz-Verkehrs
treten kiinftig eher in den Hintergrund. Gleichzei-
tig werden die gegenseitige Riicksichtnahme und
das Klima im Verkehr verbessert. Nur so kdnnen
alle Menschen in Dortmund zum Radfahren ein-
geladen werden.

Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln
verbessern — Intermodalitat fordern
Attraktive Alternativen zum Auto miissen ge-
schaffen werden. Ein leistungsfahiger, in sich
verkniipfter Umweltverbund nimmt hierbei eine
Schliisselrolle ein. Die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbunds erganzen sich dabei gegenseitig. Das
Fahrrad wird dazu noch starker als zeitsparender
Zubringer zum OPNV etabliert werden, um die
Reisezeitnachteile zum eigenen Auto zu verrin-
gern. Dazu ist vor allem die flachendeckende Aus-
stattung der Haltestellen mit guten und sicheren
Fahrradparkmaglichkeiten erforderlich. Gleich-
zeitig wird eine Ausweitung des Leihradsystems
angestrebt, welche sich vor allem auf Haltestellen
erstreckt, um eine gute FeinerschlieBung der
Haltestellen zu gewahrleisten. Schlussendlich ist
eine moglichst einfache und gilinstige Mitnahme
von Fahrradern in Bussen und Bahnen wichtig

fir ein HochstmaB an Flexibilitat (falls technisch
mdglich).

Auskommliche Finanzierung und qualifi-
ziertes Personal fiir eine ziigige Umsetzung
bereitstellen

Das Tempo des Radwegebaus und der Radver-
kehrsférderung in Dortmund muss zum Erreichen
des Ziels einer Verdopplung des Radverkehrs-
anteils bis 2030 erheblich gesteigert werden.

Die deutlichen Defizite am Radverkehrsnetz, an
Knotenpunkten und dem Fahrradparken bremsen
die positive Entwicklung in Dortmund noch aus.
Folglich sind vor allem im bestehenden Radver-
kehrsnetz groBBe Investitionen erforderlich, die
durch qualifiziertes Personal geplant und um-
gesetzt und durch eine leistungsfahige Organisa-
tionsform gesteuert werden.
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4. Geschwindigkeit aufnehmen - in allen Bereichen

4.1 Ein Radverkehrsnetz in h

Durch das neue Radverkehrsnetz in Dortmund
sollen mdglichst allen Menschen sichere, kom-
fortable und zusammenhangende Radverkehrs-
verbindungen angeboten werden. Das Netz
verbindet die wichtigen Quellen und Ziele des
Radverkehrs untereinander. Das Stadtgebiet wird
ebenso erschlossen wie die angrenzenden Nach-
barstadte.

Velorouten, Alltagsnetz und Freizeitnetz
Die Anforderungen von Alltags- und Freizeitrad-
fahrer*innen unterscheiden sich. Die Netzplanung
geht darauf ein. Da nicht alle Routen die gleiche
Bedeutung fiir den Radverkehr in Dortmund
aufweisen, findet eine Hierarchisierung statt.
Die kiinftige Radverkehrsinfrastruktur besteht
aus vier Hierarchieebenen: 9 radiale Velorouten
und Radschnellweg RS1, ein Alltagsnetz, das in
Haupt- und Nebenrouten gegliedert ist, und ein
Freizeitnetz.

Velorouten

Die Velorouten sind der Fahrradstrategie der
Stadt Amsterdam entlehnt (dort , Radplusnetz”).
Sie raumen der jeweiligen Verkehrsart (hier dem
Radverkehr) auf durchgangigen Routen den
Vorrang ein. Der Radverkehr erhalt auf diesen
Trassen die hochste Prioritét bei der Zuweisung
von Flachen und der Bevorrechtigung an Kreu-
zungen. Dieser Grundsatz gilt aber nicht absolut.
Bei Querungen von HauptverkehrsstraBen ist eine
dem Einzelfall angemessene Losung zu finden.
Die Trassenfiihrung erfolgt so, dass moglichst
geringe Beriihrungen mit starker vom Kfz-Verkehr
belasteten StraBen erfolgen. Fiir Dortmund heilt
das, dass sie iiberwiegend durch Tempo-30-Zonen
flihren werden. Die Routen sollen méglichst um-
wegfrei und in gleicher Charakteristik ausgefiihrt
werden, mit hohem Wiedererkennungswert fiir
die Nutzenden. Sie sind kiinftig die wichtigsten
Verbindungen zwischen den Stadtteilen und
kniipfen an die regionalen Radrouten zu den
Nachbargemeinden an. Die Velorouten ersetzen
jedoch nicht hochwertige Radverkehrsanlagen an
HauptverkehrsstraBen.

Die Fahrradstrategie enthalt an dieser Stelle
zunachst eine 1. Stufe eines geplanten Velorou-
tennetzes in Form von 9 Routen, eine Route von
jedem AuBenstadtbezirk zur City. Jede Route
beginnt jeweils im Stadtbezirkszentrum, einem
nahegelegenen Identifikationspunkt bzw. einem
sinnvollen Netzschluss im AuBenbereich und
endet am Wallring. Die Route von Mengede fihrt
iiber Huckarde und ist ab da auf derselben Trasse
wie die Route von Huckarde. Der Wallring ist
Bestandteil des kiinftigen Veloroutennetzes. Die
Routen sollen in weiteren Planungsstufen durch
Tangenten und weitere Radialverbindungen ver-

feinert und zu einem Netz vervollstandigt werden.

Die Velorouten sind auch eine Weiterentwicklung

der sogenannten Radvorrangrouten, die im Steck-

brief 4.1 des Masterplans Nachhaltige Mobilitat
fur die Stadt beschrieben sind. Der Rat der Stadt
hatte diese MaBnahme neben anderen wegen
ihres hohen Wirkungs-Kosten-Verhaltnisses fiir
die weitere Qualifizierung durch die Verwaltung
am 21.02.2019 beschlossen.

Alltagsnetz - Hauptrouten

In das Alltagsnetz sind insbesondere vorhandene
Radwege, Planungen seitens der Stadt Dortmund
(radiale Hauptrouten ,schon & schnell”), des
Regionalverbands Ruhr (Regionales Radverkehrs-
netz) und des Landes (Radschnellweg RS1) inte-
griert. Das Hauptroutennetz dient der direkten
ErschlieBung der Hauptquell- und Zielpunkte des
Radverkehrs (StraBen mit hohem Geschafts- und
Arbeitsplatzbesatz, Dienstleistungseinrichtungen
und hohem Wohnanteil). Es gliedert sich eben-
falls in radiale und tangentiale Verbindungen.
Eine hohe Geschwindigkeit — auch durch eine
konsequente Trennung vom FuBverkehr inner-
orts — und mdglichst geringe Umwege stehen im
Focus. In das Hauptroutennetz integriert sind der
Radschnellweg RS1 als zentrale Ost-West-Achse
sowie die Regionalen Radhauptverbindungen des
RVR als Anschliisse in die Nachbarstadte.
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Alltagsnetz - Nebenrouten

Zur Erganzung des Velo- und Hauptroutennetzes
beinhalten die Nebenrouten Verbindungen inner-
halb der Stadtbezirke und schaffen eine feinma-
schigere ErschlieBung, um alle definierten Ziele
erreichen zu kénnen.

Freizeitnetz

Das Freizeitnetz dient liberwiegend der Freizeit
und Erholung auf dem Fahrrad. Es orientiert sich
im Wesentlichen an bestehenden Griinziigen und
Verbindungen und stellt die Erholungsfunktion

in den Vordergrund. Gemeinsame Wege mit dem
FuBverkehr, landschaftlich schénere Routen und
ein hoherer Umwegefaktor kennzeichnen das
Freizeitnetz. Gleichzeitig steht es auch Radfahr-
enden im Alltag zur Verfligung, um Routen zu ver-
meiden, die stark vom Kfz-Verkehr belastet sind.
Das Freizeitnetz basiert auf dem radialkonzentri-
schen Freiraummodell, welches die raumliche An-
ordnung von Freiraum- und Siedlungsstrukturen
Dortmunds beschreibt. Das Freizeitnetz erschlieBt
und vernetzt — ausgehend von den Velorouten
und dem Alltagsnetz — die Griinbereiche der
Stadt. Die Verkniipfungen zwischen den Netz-
typen sind sichergestellt und geben den Nutzen-
den die Maglichkeit, die Route flexibel und nach
eigenen Bed(irfnissen zu wahlen.

Qualitatsstandards

Das grundlegende Qualitétsziel fiir die Radver-
kehrsinfrastruktur der Fahrradstadt Dortmund
2030 ist ein zusammenhangendes Netz ohne
Liicken und signifikante Schwachstellen. Das Netz
kann Tag und Nacht unter allen Wetterbedingun-
gen sicher und komfortabel genutzt werden. Alle
neuen und zu erneuernden Radverkehrsanlagen
werden nach dem Stand der Technik geplant und
gebaut, der in den jeweils aktuellen , Empfehlun-
gen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA) festgelegt
ist. Bestandsradwege, die nicht dem Stand der
Technik entsprechen, werden sukzessive und iiber
2030 hinaus, ertlichtigt. Fiir Hauptrouten gelten
die hoheren Dortmunder Vorgaben gemaB der
Ratsvorlage ,Fahrradstadt Dortmund” (Druck-
sache Nr.: 15619-19). Dies bedeutet explizit

auch die Neuaufteilung des StraBenraums,

wenn bestehende Bestandsquerschnitte nicht
fiir regelgerechte Radverkehrsanlagen ausrei-
chen — jedoch nicht zu Lasten des FuBverkehrs.

Unterschreitungen der RegelmaBe der ERA sind
nur in einzeln begriindeten Ausnahmefallen zu-
lassig. Unterschreitungen der Mindestmale der
ERA sollen nur dann angewendet werden, wenn
kurze Abschnitte betroffen sind und alle anderen
Maglichkeiten wie eine Senkung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, der
Wegfall von Parkplatzen oder Fahrstreifen, das
Ausweisen von Umweltspuren (Bus + Fahrrad)
usw. abgewogen oder bereits ausgeschopft
worden sind. Die Erweiterung von Radverkehrs-
anlagen darf nicht zulasten der Barrierefreiheit
gehen. Fir angrenzende FuBverkehrsanlagen
gelten die in den Empfehlungen fiir FuBverkehrs-
anlagen (EFA) geforderten RegelmaBe. Im Velo-
und Hauptroutennetz wird innerorts eine konse-
quente Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr
angestrebt. Baulich sind vorrangig bitumindse
Oberflachen fiir alle Radverkehrsanlagen vorzuse-
hen, da sie den hochsten Komfort und das beste
Sicherheitsniveau bieten.

Auf Velorouten wird eine verfiigbare Breite von
4,60 m angestrebt (Begegnung Pkw/zwei neben-
einanderfahrende Fahrrader) zzgl. der erforder-
lichen Sicherheitsabstande zu parkenden Fahrzeu-
gen. 4,00 m sollten nicht unterschritten werden.
Aber auch diese QuerschnittsmaBe gelten nicht
absolut. Situationsangepasste Losungen bleiben
mdglich. Im Vordergrund steht die Verwirklichung
durchgehender Verbindungen.

Radwege oder Markierungslosungen sind tberall
dort zu bauen bzw. zu markieren, wo es die Men-
ge und die Geschwindigkeit des motorisierten
Verkehrs nach den Vorgaben der ERA erforderlich
machen oder eine besondere Qualitat fiir den
Radverkehr erreicht werden soll. Im groBen Netz
der Tempo-30-Zonen sind keine gesonderten Rad-
verkehrsanlagen erforderlich, ausgenommen auf
den Strecken des kiinftigen Veloroutennetzes. Es
sind aber Veranderungen ndtig, um fiir Radfahre-
nde attraktiv zu sein (z. B. Entfernen der Kanten
zur Aufpflasterung an Kreuzungsbereichen, Halte-
verbote) und flir den MIV unattraktiv zu sein

(z. B. Diagonalsperren von StraBen, um Durch-
gangsverkehr zu unterbinden). Neben den ge-
nannten Grundsatzen werden folgende Regelun-
gen fiir die unterschiedlichen Hierarchiestufen
festgelegt:

Legende

Hauptroute
Nebenroute
Freizeitroute
Velo-Route

RS 1

R ST — T

Stadt Dortmund
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Bavordnungsamt
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MaBnahmenprogramm: Radiale Velorouten

Die Stadt Dortmund beabsichtigt, in den
nachsten 10 Jahren vorrangig 9 Velorouten,
je eine pro AuBenstadtbezirk (Mengede
wird durch Verlangerung der Huckarder
Route angebunden), als Hauptverbindung
zwischen den Nebenzentren und der City zu
realisieren. Die Velorouten werden tber-
wiegend durch StraBen des Nebennetzes
(Tempo-30-Zonen) in Form von Fahrradstra-

Velorouten bieten innerorts schnelle und sichere
Verbindungen Uber gréBere Entfernungen. Sie
fiihren Gberwiegend durch verkehrsarme StraBen
und ermdglichen in der Regel das Nebeneinan-
derfahren und auch Begegnen von zwei Radfah-
renden. Durch die flachige Rotmarkierung sind sie
eindeutig als Vorrangstrecken flir den Radverkehr
erkennbar. An Knotenpunkten erhalt die Veloroute
Vorrang. Eine hohe Uberwachungsintensitit stellt
sicher, dass die Fahrgassen frei bleiben. Der Win-
terdienst erfolgt prioritar. In einer 1. Stufe werden
9 radiale Hauptverbindungen (City-AuBenstadt-
bezirke) geschaffen. Im Weiteren werden die ra-
dialen Routen verdichtet, um tangentiale Routen
erganzt und so zu einem Netz weiterentwickelt.

Der Radschnellweg RS1 stellt die oberste Hie-
rarchiestufe des Alltagsnetzes in Dortmund dar.
Als Verbindung, die fiir den schnellen Radverkehr
vorgesehen wird, hat er einen besonders hohen
Ausbaustandard, der in der Regel aus einem
4,00 m breiten asphaltierten Zweirichtungsrad-
weg und einem dazugehérigen FuBweg

(= 2,50 m) besteht. Fiir den Radschnellweg wird
eine weitgehend kreuzungsfreie Trassierung
angestrebt, um Wartezeiten an Kreuzungen und
Knoten zu vermeiden. In engeren Innerortslagen
sind abweichende Fiihrungsformen méglich,
welche die ortlichen Gegebenheiten berticksich-
tigen aber dennoch ein qualitativ hochwertiges
Angebot bereitstellen. Die notwendigen Breiten
und Markierungen werden aus den Vorgaben des
Landes NRW iibernommen und angewendet.

Hauptrouten haben als wichtige Verbindungen
innerorts und in die Nachbarstadte einen erhéh-
ten Ausbaustandard, der Uber jenem der Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen liegen sollte.

Ben gefuhrt. Auf diesen Strecken erhalten
Radfahrende Vorrang, die Rechts-vor-
Links-Regelung wird hier aufgehoben. Eine
flachige und durchgehende Roteinfarbung
erhoht die Aufmerksamkeit und steigert die
Verkehrssicherheit. Die Bevorrechtigung an
Einmtndungen erméglicht ein durchgangig
zlgiges Befahren.

MaBgabe sind die im Regionalen Radverkehrs-
netz flir die Metropole Ruhr definierten Standards
fir Radhauptverbindungen. Je nach ortlicher
Gegebenheit erfolgt eine Weiterentwicklung ins-
besondere auf den innerdrtlichen Verbindungen
zugunsten der Radfahrenden. Die Radhauptrou-
ten werden fiir groBe Radverkehrsmengen mit
einem moglichst hohen Tempo ausgelegt. Deswe-
gen sind grundsatzlich breitere Radwege vorgese-
hen. Auch Fiihrungsformen, die in Dortmund erst
wenig oder noch gar nicht vorhanden sind

z. B. Umweltverbundspur oder geschiitzter Rad-
weg, sollen - wo es sinnvoll ist - getestet werden.
An untergeordneten Knotenpunkten sind Rad-
hauptverbindungen vorrangig zu fiihren und an
groBen Knotenpunkten sollen, wie im Programm
Radverkehrsheschleunigung an 43 Lichtsignalan-
lagen (2020-2024) bereits begonnen, beschleu-
nigende Signalisierungen fir den Radverkehr
vorgesehen werden.

Um diese wichtigen Routen im &ffentlichen Raum
sichtbar zu machen und die Nutzung auch bei
Dunkelheit zu vereinfachen, sollen die Wege mit
einer reflektierenden Seitenrandmarkierung ver-
sehen und in das bestehende Wegweisungssys-
tem integriert werden. Eine Wiedererkennbarkeit
kann z. B. {iber ein eigenes Logo oder farbliche
Akzente der Schilderpfosten gewahrleistet wer-
den.

Hauptrouten werden im Rahmen von GroB-
veranstaltungen maglichst freigehalten oder
umgeleitet. Auch im Zuge von Baustellen wird
eine Benachteiligung fiir den Kfz-Verkehr einer
Benachteiligung fiir den Radverkehr vorgezogen.

Der Winterdienst wird satzungsgemaB auf allen
Hauptrouten kontinuierlich durch die Stadt Dort-




20

MaBnahmenprogramm: Anlassbezogener Umbau von HauptverkehrsstraBen

Ein fahrradgerechter Umbau von Hauptver-
kehrsstraBen ist kostspielig und langwierig.
Die Erstellung zeitgemaBer Radverkehrs-
anlagen erfolgt hier i.d.R. anlassbezogen.
D.h., dass bei anstehenden UmbaumaB-
nahmen wie Kanalbauarbeiten, grundhaften
Erneuerungen, Leitungsverlegungen und
Deckensanierungen jeweils zu prufen ist, ob
und in welcher Form angemessene Radver-

mund sichergestellt und nicht den Anwohnenden
uberlassen. Die Raumung der Hauptrouten soll
vor der Raumung der Fahrbahn erfolgen (Kopen-
hagener Modell). Die dafiir finanziell notwen-
digen Mittel sind im stadtischen Haushalt zur
Verfiigung zu stellen. Die Pflege der Hauptrouten
erfolgt in engen Intervallen, um Laub, Scherben
und andere gefahrliche Verunreinigungen sicher
zu entfernen. Gemeldete Verschmutzungen z. B.
uber den Mangelmelder sollen werktags még-
lichst in einer 24h-Frist entfernt werden. Personel-
le und finanzielle Ressourcen sind fiir Pflege und
Unterhalt zu steigern.

Nebenrouten sollen {iber einen Aushaustandard
gemaB den RegelmaBen der ERA verfiigen. Bei
besonderen Anforderungen oder einem besonders
hohem Radverkehrsaufkommen kénnen auch ab-
weichend hohere Qualitaten umgesetzt werden.
Die Beschilderung iiber das NRW-Radroutennetz
ist obligatorisch vorzusehen.

kehrsanlagen mit erstellt werden kénnen.
Die zu realisierenden Baustandards leiten
sich aus der Netzbedeutung der Streckenab-
schnitte entsprechend dem Zielnetzplan ab.
Diese angemessenen Radverkehrsanlagen
sind auch dann umzusetzen, wenn dadurch
Mehrkosten fur die UmbaumaBnahme ins-
gesamt entstehen.

Qualitatsstandards fiir das
Freizeitroutennetz

Fir das Freizeitroutennetz wird kein verbind-
licher Ausbaustandard festgelegt, da die Wege
sehr unterschiedlicher Auspragung sind und die
Nutzungsintensitat durch den FuB- und Radver-
kehr stark variiert. Auch miissen im Griinbereich
okologische und landschaftsplanerische Belange
starker berticksichtigt werden, sodass bei den
Freizeitverbindungen eine starkere Abwagung
notwendig ist.

Fiir stark genutzte Freizeitwege sollen dennoch
bitumindse Oberflachen und ausreichende Breiten
fiir den FuB- und Radverkehr vorgesehen werden,
wie es z. B. in vielen Parks oder innenstadtna-
hen Erholungsgebieten heute schon der Fall ist.
Besonders bei Wegen mit Verkniipfungsfunktion,
ist der Ausbau auf einem hohen Niveau (wie Rad-
hauptrouten) erforderlich. Ein flachenhafter Aus-
bau der derzeit bruchstiickhaften Knotenpunkt-
wegweisung des Freizeitnetzes ist vorzusehen.
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4.2 Radfahren in Dortmund sicherer machen

Immer mehr Menschen in Dortmund fahren im
Alltag und in der Freizeit Fahrrad. Als Folge ist
eine Steigerung der Zahlen von verunfallten
Radfahrenden zu befiirchten und in den ver-
gangenen Jahren auch eingetreten. Diese Unfalle
haben haufig schwere oder in einigen Fallen auch
todliche Verletzungen zur Folge. Eine hohere Ge-
schwindigkeit im Radverkehr durch mehr Pedelecs
und eine starkere Nutzung der Radverkehrsinfra-
struktur durch elektrisch angetriebene Kleinst-
verkehrsmittel konnen die Unfallgefahr ebenfalls
erhohen. Im Gegensatz zu Autos, bei denen
Knautschzonen, Airbags und andere technische
Einrichtungen Unfallfolgen abmildern, ist eine
Verbesserung des passiven Schutzes von Radfah-
renden schwierig. Aus diesem Grund gilt es ge-
eignete MaBnahmen auf StraBen und Wegen, an
Kraftfahrzeugen (gefahrlichste Unfallgegner) und
in der gesamten Verkehrssicherheitsarbeit zu er-
greifen, um einen Anstieg der Radverkehrsunfélle
zu verhindern. Ziel ist der deutliche Riickgang der
Unfall- und Verletztenzahlen in der Perspektive
,Vision Zero” (Null-Unfalltote und null Schwer-
verletzte). Im Fokus stehen dabei Kreuzungs-
punkte, an denen statistisch die meisten Unfalle
geschehen.

Die sogenannte objektive, in Unfallstatistiken
messbare, Sicherheit wird durch die subjektive,
also empfundene, Sicherheit der Verkehrsteilneh-
menden erganzt. Die empfundene Sicherheit ist
in Dortmund sehr schlecht, wie die Dortmunder
Haushaltsbefragung 2019 und der ADFC-Radkli-
matest 2020 zeigen. Das schlechte Sicherheits-
empfinden flihrt dazu, dass das Fahrrad auBer
von einer lberzeugten Minderheit nicht oder
nur selten genutzt wird. Die Verbesserung des
subjektiven Sicherheitsgefiihls ist eine zentrale
Stellschraube zur Erhéhung des Radverkehrs.

Sichere und fehlerverzeihende Radverkehrs-
infrastruktur bauen

Die Stadt Dortmund verpflichtet sich, auf die
Kombination von MindestmalBen zu verzichten

und die Regelmale der ERA fiir Radverkehrsan-
lagen so weit wie moglich umzusetzen, um eine
weitestgehend sichere Radverkehrsinfrastruktur
zu bauen. Radwege und Markierungslésungen
miissen ausreichend breit sein, die empfohlenen
Sicherheitsabstande einhalten und Ausweich-
raum bei Fehlern aller Verkehrsteilnehmenden
lassen. Ausreichende Abstande zu fahrenden und
parkenden Fahrzeugen und zu Ful Gehenden,
Radwege frei von Hindernissen und Einbauten
und barrierefreie, hochwertige Oberflachen sind
bauliche Voraussetzungen fiir die Sicherheit des
Radverkehrs. Dort, wo der Radverkehr und der
Kfz-Verkehr gemeinsam die Fahrbahn nutzen,
sind - im Rahmen der rechtlichen Mdglichkeiten -
die Geschwindigkeitsdifferenzen durch geeignete
Tempolimits und eine geschwindigkeitsddmpfen-
de Gestaltung des StraBenraums zu verringern.

Gute Ubersichtlichkeit und verstindliche
Radverkehrsfiihrungen schaffen

Eine gute Ubersichtlichkeit des StraBenraums
schafft Sicherheit, weil die Verkehrsteilnehmen-
den einander sehen und reagieren kénnen. Dazu
sollen besonders Knotenpunkte, Einmiindungen
und Einfahrten groBziigig von Werbetafeln, ge-
parkten Kfz und Begriinung und Werbemitteln
freigehalten werden.

Sichere Knotenpunkte und
Kreuzungsbereiche bauen

Knotenpunkte und alle Bereiche, an denen Ver-
kehre sich kreuzen (z. B. auch Einmiindungen und
Ausfahrten), haben ein deutlich hoheres Konflikt-
risiko und damit eine héhere Unfallwahrschein-
lichkeit als Streckenabschnitte. Als Standards fir
die Gestaltung von Knotenpunkten ist der Stand
der Technik (ERA, RilSA etc.) zu (ibernehmen.
Oberstes Ziel fiir die Gestaltung der Knoten-
punkte ist die Kombination von Schnelligkeit

und Sicherheit fiir den Radverkehr, auch wenn
sich dieses negativ auf die Leistungsfahigkeit
und Riickstauungen im Kfz-Verkehr auswirkt. Am
wichtigsten sind dazu gute Sichtbeziehungen
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MaBnahmenprogramm: Haltegriffe und FuBrasten

Zur kurzfristigen Komfortsteigerung soll die
Anbringung von langen Haltegriffen und
FuBrasten an geeigneten Stellen (nicht am

Abbildung 12: Haltegriffe und FuBrasten in Miinster

Quelle: Planersocietat 2020

zwischen den Verkehrsteilnehmenden. Radfah-
rende sind im Sichtbereich des Fahrzeugverkehrs
zu fiihren und Kreuzungsbereiche in der Regel
weitraumig und ausnahmslos von Sichtbehin-
derungen freizuhalten. Eine {ibersichtliche und
intuitive Fiihrung des Radverkehrs an Knoten-
punkten erleichtert den Radfahrenden und
anderen Verkehrsteilnehmenden die Orientierung,
verhindert eine Uberforderung und verbessert
so die Aufmerksamkeit und Riicksichtnahme der
Verkehrsteilnehmenden untereinander.

Die Signalisierung ist nach Méglichkeit so zu
gestalten, dass Kfz-Rechtsabbiegerstrome und
geradeausfahrender Radverkehr entweder zeitlich
getrennte Freigabezeiten erhalten oder der

Ampelmast) unter BerUcksichtigung der
Barrierefreiheit fir mehrere Radfahrende an
Ampeln vorgesehen werden.

Radverkehr im Vorfeld des Knotens mittels einer
Schleuse oder Weiche vom Rechtsabbiegestrom
getrennt wird. Falls keine Trennung moglich ist,
soll der Radverkehr mittels Griinvorlauf, vorgezo-
gener Haltelinien und Aufstellbereiche vor dem
Kfz-Verkehr anfahren kdnnen. Fiir ein sicheres
und einfaches Linksabbiegen mit dem Fahrrad
sind maglichst an allen signalisierten Knoten-
punkten mit Radinfrastruktur Aufstellflachen zum
indirekten Linksabbiegen vorzusehen. Das direkte
Linksabbiegen zusammen mit dem Kfz-Verkehr ist
fur sichere Radfahrende auch weiterhin méglich
und sollte bei der Planung der LSA bei den Um-
laufzeiten weiterhin Beriicksichtigung finden. Wo
es baulich maglich ist, sind Rechtsabbiegepfeile
fur Radfahrende an Ampeln vorzusehen, um den
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Radverkehr zu beschleunigen. Anforderungsam-
peln werden vermieden.

Schon heute ist Standard, dass Radwege an Ein-
fahrten grundsatzlich nicht abgesenkt werden,
um den Vorrang des Radverkehrs zu betonen
und den Komfort fiir Radfahrende zu erhéhen.
Bei besonderen Anforderungen (Einfahrten mit
viel Schwerlastverkehr etc.) wird der Radweg
mit komfortablen Rampenwinkel friihzeitig auf
das Fahrbahnniveau abgesenkt und die Furt rot
markiert, um Sicherheit und ein hohes Tempo

zu garantieren. An Knotenpunkten mit unter-
geordneten StraBen und Einmiindungen sind wo
maglich Aufpflasterungen umzusetzen, um den
Vorrang des Radverkehrs zu verdeutlichen. Dies
gilt besonders bei Zweirichtungsradwegen und in
FahrradstraBen. Die Anforderungen der StraBen-
verkehrsordnung sind dabei zu beriicksichtigen.

Sichere Fahrzeuge einsetzen
Sehen und gesehen werden — das ist von ent-

scheidender Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit.

Obwobhl hiermit vor allem die Gestaltung der
Verkehrsinfrastruktur gemeint ist, miissen auch
die Fahrzeuge ihren Teil dazu beitragen und ver-
kehrssicher sein. Die StraBenverkehrszulassungs-
ordnung (StVZO0) gibt vor, mit welcher Ausriistung
ein Fahrrad verkehrssicher ist (Klingel, Bremsen,
Beleuchtung und Reflektoren). Um allen Radfah-
renden die Mdglichkeit zu geben, ihr Fahrrad ver-
kehrssicher zu halten, werden regelmaBige Licht-
Checks angeboten. Erganzend stehen offentlich
zugangliche Repair Cafés zur Verfiigung, in denen
die Fahrrader unter Beratung selbststandig repa-
riert werden kénnen. Eine gezielte Radfahraus-
bildung, z. B. fiir potenzielle neue Radfahrenden
aus fahrradfernen Milieus, stellt eine wichtige
Erganzung in diesem Handlungsfeld dar.

Riicksichtsvolles Miteinander

und Verkehrsverhalten starken

Das Verhalten von Radfahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmenden beeinflusst das Unfallge-
schehen. Da Dortmund eine weniger ausgepragte
Fahrradkultur als z. B. das Miinsterland hat, sind
MaBnahmen zur Pravention (Kampagnen etc.)
und Repression (Kontrolle und Ahndung) fiir den
Schutz von Radfahrenden erforderlich. Neben der

Sensibilisierung von Ruicksichtnahme und Vorsicht
unter den Verkehrsteilnehmenden, sind Schwer-
punkte bei bekannten Problemfallen zu setzen.
Bei Kfz-Fahrenden sind dies z. B. das Freihalten
von Radwegen von ordnungswidrig geparkten
Fahrzeugen, die Aufklarung tber die Wichtig-

keit und die Kontrolle des Schulterblicks oder
angemessene Uberholabsténde. Auf Seiten der
Radfahrenden sind schwerpunktmaBig z. B. das
Rechtsfahrgebot (Geisterradler), das Fahren unter
Betaubungsmitteleinfluss, die ordnungswidrige
Benutzung von Gehwegen und der verkehrssiche-
re Zustand von Fahrradern starker zu kommuni-
zieren und kontrollieren.

Empfundene Sicherheit erhohen

Die Ansétze zur Senkung der Unfallzahlen

tragen zu einer Verbesserung der empfundenen
Sicherheit bei. Besonders hervorzuheben sind
groBziigigere Radwege und Markierungen, die
mehr Abstand zum Kfz-Verkehr bieten, bessere
Knotenpunkte und Einmindungen und ein gerin-
geres Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs.
Eine grundséatzliche Trennung vom Kfz-Verkehr
tragt ebenfalls stark zum Sicherheitsgefihl bei.
Sie ist jedoch nicht immer umsetzbar und z. B. im
NebenstraBennetz in Tempo-30-Zonen nicht vor-
gesehen. Erfolgversprechende Ansatze, wie sie in
Kopenhagen umgesetzt worden sind, liegen

z. B. in der Fiihrung des Radverkehrs auf attrak-
tiven Griinachsen oder FahrradstraBen, die nicht
von Kfz befahren werden diirfen. Durch den
Umbau von gefahrlichen Engstellen und die bau-
liche Entscharfung von Konfliktpunkten, an denen
es haufig zu Beinahe-Unfallen kommt, kénnen
bestehende Radverkehrsverbindungen auch mit
relativ kleinem, punktuellem Aufwand deutlich
sicherer erscheinen.

Auch beim Verhalten der Verkehrsteilnehmenden
ist anzusetzen. Durch einen verstarkten Einsatz
und eine personelle Aufstockung der Fahrradstaf-
fel der Polizei ist ein verbessertes Sicherheitsge-
fihl und ein Kontakt auf Augenhdhe méglich. Die
polizeiliche Arbeit an bekannten Konfliktstellen
und die Sanktionierung gefahrlicher Verhaltens-
weisen aller Verkehrsteilnehmenden erhéht das
Vertrauen und das Sicherheitsgefiihl der Rad-
fahrenden. Uber Riicksichts- und Verhaltens-
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kampagnen werden kritische Verhaltensweisen

angesprochen und die Offentlichkeit sensibilisiert.

Eine Kombination aus Kampagnenarbeit und

Sanktionierung von Fehlverhalten ist anzustreben.

Als besondere sensible Zielgruppe sind Schul-
kinder und Familien mit Kindern anzusprechen,
da hier die Hemmnisse Rad zu fahren besonders

hoch sind. Uber die Entwicklung sicherer Schul-
wege und die verbesserte Kommunikation und
Einiibung der Wege kénnen mehr Kinder auf
alltaglichen Wegen auf das Fahrrad gebracht
werden. Qualifiziertes und geschultes Personal
fir die aufsuchende Beratung an den Schulen ist
dazu erforderlich.

Abbildung 13: Aufgeweiteter Aufstellbereich und Rechtsabbiegepfeil fiir den Radverkehr in Darmstadt

Abbildung: Planersocietat 2019

[
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4.3 Fahrradparken umfassend ausbauen

Das Rad muss in Wohnungsnahe oder an den Zie-
len des Radverkehrs sicher, standfest, ebenerdig,
einsehbar und nach Mdglichkeit auch witterungs-
geschutzt geparkt werden konnen. Die Positionie-
rung, Ausfiihrung und Gestaltung der Anlagen be-
stimmen ihren Nutzwert und damit die Akzeptanz
bei den Nutzenden. Wenn mehr Dortmunder*in-
nen Rad fahren sollen, muss die Anzahl an Fahr-
radparkmaglichkeiten deutlich erhoht werden.
Fir die angestrebte Verdopplung des Radver-
kehrsanteils ist mindestens eine Verdopplung der
Radparkkapazitéten erforderlich. Der Trend hin

zu teureren und schwereren Fahrradern steigert
die Anspriiche an das Fahrradparken: Pedelecs
und gut ausgestattete normale Fahrrader sowie
groBe, schwere Lastenrader, Spezialfahrrader und
Gespanne erfordern den Bau von leicht zugang-
lichen, barrierefreien und sicheren Fahrradabstell-

maglichkeiten, die auch dem Platzbedarf gréBerer
Fahrrader Rechnung tragen.

Eine stadtebauliche Integration von Fahrradpark-
moglichkeiten und den baulichen Anlagen ist ver-
pflichtend, um méglichst wenig storende Wirkung
im 6ffentlichen Raum zu entfalten.

Nicht nur im &ffentlichen Raum missen Fahrrad-
stander gebaut werden, sondern vor allem auch
private Akteure, z. B. Wohnungsgesellschaften,
Arbeitgeber*innen, Einzelhandel und Gewerbe
werden eingebunden, um bedarfsgerechte Fahr-
radstander bereitzustellen. Hier setzt die Stadt
iber eine gezielte Beratung und die fahrrad-
freundliche Gestaltung der Stellplatzsatzung
wichtige Impulse.

Exkurs: Qualitatsmerkmale Fahrradparken

Folgende Kriterien gelten als grundsatzliche Qualitatsmerkmale:
e Guter und sicherer Halt aller FahrradgréBen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an

Fahrrad oder der Abstellanlage,

e  Gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem

Bewegungsspielraum,

e Ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage zum Schutz vor Diebstahl
und zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefuhls,

e Ausreichender Diebstahlschutz durch AnschlieBmaoglichkeit eines der Rader sowie des
Rahmens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann,

e Einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Gbersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte Hohe bei Uberdachung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren,

e Einschrankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen sollten

vermieden werden,

RegelmaBige Entfernung von ,Schrottfahrradern”,
Einfache Handhabung durch vielseitige Anlehn- und AnschlieBmaoglichkeiten

(z. B. durch zusatzlichen Unterholm),

e Stadtgestalterische Vertraglichkeit in Form von einfachen und zurtickhaltenden Formen

und Farben,
e Staffelung der Angebote nach Bedarf.
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MaBnahmenprogramm: Rader raus aus dem Keller

Das Programm ,Das Fahrrad raus aus dem
Keller” wird initiiert, um besser zugangliche
Fahrradstander im Wohnumfeld zu bauen.
Dies kann zum Beispiel durch das Einbauen
von Schiebehilfen zu den Hinterhéfen und
den Bau witterungsgeschutzter Abstell-
anlagen in Hinterhofen oder ggf. Vor-
gartenbereichen geschehen. Die Rolle der
Verwaltung liegt hierbei in der Initiierung
und Beratung entsprechender MaBnahmen

Privates Fahrradparken am Wohnort

Bei vielen Altbauten und Mehrfamilienhdusern ist
es Ublich oder erforderlich, Fahrrader in Kellern
und Hinterhofen zu parken. In der Mobilitatsbe-
fragung 2019 gaben mehr als 40 % der Befragten
an, Fahrrader im eigenen oder gemeinschaft-

lich genutzten Keller parken zu kénnen. Diese
Parkmaglichkeiten sind oft nur iiber schmale und
haufig steile Treppenhauser zu erreichen. Garten
und Hinterhofe, die ca. 7 % der Dortmunder*in-
nen zum Fahrradparken nutzen kénnen, verfiigen
dariiber hinaus nicht (iber einen Witterungs- und
Diebstahlschutz.

Ca. 9 % der Befragten der Mobilitatsbefragung
steht am Wohnort gar keine Fahrradparkmdg-
lichkeit zur Verfligung. Fiir viele Menschen in
Dortmund sind diese Rahmenbedingungen ein

Hinderungsgrund, das Fahrrad haufiger zu nutzen.

Teure Fahrrader und schwere Pedelecs kénnen
unter diesen Bedingungen nur mit viel Miihe

und Lastenrader gar nicht sicher in geschiitzten
Bereichen geparkt werden. Erforderlich sind
deswegen gesicherte Abstellmoglichkeiten im pri-
vaten Raum, die bequem erreicht werden kdnnen,
z. B. liber Schiebehilfen in Treppenhausern oder
stadtvertragliche Fahrradgaragen in Vorgarten.
Diese Fahrradparkmaglichkeiten eigenen sich
auch fiir private Lastenrader, die immer zahlrei-
cher werden.

privater Akteure. Erste Ansatze, zum Bei-

spiel bei Wohnungsgenossenschaften und
Wohnungsgesellschaften, werden weiter-
entwickelt.

Fur den weitergehenden Bedarf, der so
nicht abgedeckt werden kann, sind im Of-
fentlichen Raum Fahrradstéander vorzusehen
(siehe Programm Fahrradparken im Offent-
lichen Raum).

Privates und halbéffentliches Fahrrad-
parken — Parken am Arbeitsplatz und beim
Einzelhandel

Arbeit und Einzelhandel sind wichtige Ziele fiir
den Radverkehr. Hier sind die privaten Akteure
gefordert, sichere und gut nutzbare Fahrrad-
stander anzubieten. Fiir das Fahrradparken am
Arbeitsplatz ist wegen der langen Abstelldauer
ein Witterungs- und Diebstahlschutz obligato-
risch, auch sind die Fahrradstander méglichst
nah zur Arbeitsstelle zu platzieren. Flankierende
Angebote wie Duschen, Spinde und Umkleiden
sind zu bewerben.

Im Einzelhandel ist der Witterungsschutz wegen
der kiirzeren Aufenthaltszeiten weniger wichtig,
jedoch wiinschenswert. Wert sollte jedoch auch
hier auf guten Diebstahlschutz, stabile Anlehn-
biigel fiir das Beladen der Fahrrader mit dem
Einkauf und sehr geringe Entfernungen zum Ein-
gang gelegt werden. Erforderlich sind auBerdem
breitere und langere Abstellmdglichkeiten fiir
Lastenrader und Fahrradgespanne, die vermehrt
zum Einkauf genutzt werden.

Fahrradparken im 6ffentlichen Raum

Das Fahrradparken im o6ffentlichen Raum er-
ganzt und erweitert private Angebote um flexibel
nutzbare Abstellmdglichkeiten fir alle Rad-
fahrenden. Der Bedarf im 6ffentlichen Raum
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Tabelle 1: Qualitatsstandards fiir das Fahrradparken in Dortmund

.“

Dauerhaftes Parken
(Uber Nacht bzw.
iber mehrere Tage)

< Dichte Wohngebiete
g ohne eigene
'é Stellplatze/

Garagen/ 0.4

Bahnhofe mit RE-Halt
(Service-Station)

Bahnhofsvorplatz/
-umfeld

S-Bahn-Haltestelle

Stadtbahn-
haltestelle

Verkniipfung OPNV / Bike + Ride

Stadtbahnend-
haltestelle/ wichtige
Verkniipfungspunkte

im Stadtbahnnetz

Innenstadt -
Allgemein

Innenstadt -
Ausgewahlte
Standorte

Stadtteilzentren/
zentrale Versorgungs-
bereiche/ Einzel-
handelsschwerpunkte
Nahversorger/
zentrale Versorgungs-
bereiche

Einkaufen

Universitaten,
Fachhochschulen

Weiterfiihrende
Schulen,
Berufsschulen,
Grundschulen

Bildungseinrichtungen

Darstellung: Planersocietét

Besucher*innen,
Parken fiir
mehrere Stunden

Mehrere Stunden,
Tagesparken

Kurze Erledigung,
z. B. bis 1 Std.

Langere Erledigung,
mehrere Std.

Langere Erledigung,
mehere Std..
kurze Erledigung,
z. B. bis 1 Std.

Kurze Erledigung,
z. B. bis 1 Std.

Mehrere Stunden,
Tagesparken

Grundbedarf an Mégliche

Ausstattungselementen ergénzende
Elementen
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Legende - Tabelle 1: Ausstattungselemente - Stadt Dortmund

Reine AnschlieBfunktion

e

Abgeschlossene Anlage
EEEEEy (z. B. Fahrradbox)

D20

2\ W
Uberdachte Anlage &) Lademaoglichkeit

ist sehr unterschiedlicher Natur: vom kurzen
Abstellen zum Einkauf Gber mittlere Abstellzeiten
wahrend der Arbeits- oder Schulzeit bis hin zu
langeren Abstelldauern an Bahnhéfen und ande-
ren OPNV-Knotenpunkten. Entsprechend vielfaltig
sind die moglichen Parkmdglichkeiten und mehr
oder weniger groB sind auch die Uberschneidun-
gen zum privaten Fahrradparken. Bereits angelau-
fen ist der Aushau der Fahrradparkmdglichkeiten
mit Zugangssystem (, DeinRadschloss” des VRR).
Zu den zwei vorhandenen Anlagen mit Zugangs-
system sollen ab 2022 jahrlich méglichst zwei
Stationen dazu kommen. Ebenso ist der sukzes-
sive Ausbau von Anlehnbiigeln in der Innenstadt
und dariiber hinaus kurzfristig beginnend einge-
plant (Projekt , Emissionsfreie Innenstadt”).

Fiir die schnelle Umsetzung des Fahrradparkens
empfiehlt sich der Einsatz temporarer Fahrrad-
stander auf Kfz-Parkplatzen an Schwerpunkten,
z. B. in innenstadtnahen Quartieren und bei dau-
erhaft ausgelasteten Fahrradparkmoglichkeiten
oder vielen behindernd abgestellten Fahrradern
(Bsp. Niederlande Rotterdam/ Den Haag'). Bei

Luftpumpe

Werkzeug

Gepackaufbewahrung

Abstellanlagen fir Lastenrader

Besonderer Service (z. B. Repa-
ratur, Waschanlage)

OO

erfolgreicher Umsetzung kénnen Pkw-Parkplatze
dauerhaft umgewandelt werden.

Als weiterer erfolgversprechender Ansatz ist
kurzfristig die Umnutzung leerstehender Laden-
geschafte in den Stadtbezirkszentren zu Fahrrad-
parkmdglichkeiten, ggf. in Kombination mit einer
Gepackaufbewahrung und 6ffentlichen Toilette zu
priifen (Bsp. Kamen?). Auch die teilweise Umnut-
zung von Kfz-Parkhausern zu Fahrradparkhausern
kann im Innenstadtbereich erfolgreich sein, wenn
die Parkhauser attraktiv gelegen und gestaltet
sind. Eine Potenzialanalyse fiir die Mitnutzung
bestehender Parkhauser ist zeitnah durchzufiih-
ren (Bsp. Minster3). Auch das Fahrradparken bei
(GroB-)Veranstaltungen ist durch die Anschaffung
oder Anmietung geeigneter mobiler Fahrradstan-
der seitens der Stadt zu férdern.

Durch eine weiterhin konsequente Entfernung
von Schrottradern konnen kurzfristig bestehende
Kapazitaten an Radabstellanlagen freigemacht
und anderweitig stérend abgestellte Rader ver-
lagert werden.

"https://twitter.com/modacitylife/status/1147119109672448002 und https://www.fietsvlonder.nl/de/
*https://www.hellwegeranzeiger.de/kamen/fahrradparkhaus-kamen-v953.html
*https://www.wn.de/Muenster/3908446-Fahrrad-Parken-1000-Rad-Stellplaetze-mehr
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Rechtliche Moglichkeiten ausschopfen

und die Verwaltung als Vorbild etablieren
Die Stadt Dortmund wirkt bei allen privaten und
offentlichen Neu- und Umbauten ber die Baube-
ratung und Baugenehmigung auf ein qualitatsvol-
les Fahrradparken hin. Mit der aktuellen Fassung
der Stellplatzsatzung steht dazu ein Instrument
bereit, welches die Anzahl und Qualitat der
Radabstellanlagen und die Positionierung je nach
Gebaude und Nutzung definiert. Angesichts des
zu erwartenden Anstiegs des Radverkehrs ist mit-
telfristig mit einem erhéhten Bedarf an Abstellan-
lagen zu rechnen. Die Werte der Stellplatzsatzung
werden deswegen in regelmaBigen Abstanden
evaluiert und ggf. angepasst. Die Madglichkeit,
Kfz-Stellplatze zu reduzieren bzw. durch Radab-
stellanlagen zu ersetzen, wenn ein innovatives

Mobilitatskonzept vorliegt, ist allen Bauherr*in-
nen deutlich zu kommunizieren. Flankiert werden
die Bemiihungen durch ein Gestaltungshandbuch
flir das Fahrradparken, welches den privaten
Eigentiimer*innen Losungswege und Férdermdg-
lichkeiten etc. aufzeigt.

Die Stadt geht mit gutem Beispiel voran und
ermuntert private Handelnde zur Nachahmung.
Verwaltung und Tochtergesellschaften der Stadt
setzen sich zum Ziel, an allen eigenen Gebauden
und Liegenschaften mit Personal- oder Besucher-
aufkommen qualitativ hochwertige Radabstellan-
lagen bereitzustellen. Bei angemieteten Gebau-
den werden Losungen mit den Eigentiimer*innen
entwickelt oder geeignete Anlagen im &ffentli-
chen Raum gebaut.

MaBnahmenprogramm: 11.111-mal sicher parken

Die Stadt Dortmund beabsichtigt, bis 2025
10.000 neue Anlehnbutigel, davon 1.000
in der Innenstadt, aufzustellen, 100 wei-
tere Radhduschen in den innenstadtnahen

Quartieren zu bauen, 10 zentrale Abstellan-
lagen des Systems VRR ,Dein Radschloss”
zu installieren.

e Aufstellen von 10.000 Anlehnbtgel fur den kurzfristigen Parkbedarf an wichtigen Zie-
len in der gesamten Stadt, davon 1.000 Stuck in der City (City: laufendes Programm mit
Fordermitteln des Projekts Emissionsfreie Innenstadt),

e Gezielte Bewerbung weiterer (privater) Radhauschen als wohnortnahe Parkmaglichkeit
far Fahrrader in dicht bebauten Quartieren als Erweiterung der bestehenden Aktivita-

ten,

e 10 neue Standorte fur das VRR-Fahrradparksystem , Dein Radschloss”, welches den
mittel- langfristigen Parkbedarf abdeckt, als Erganzung der bestehenden Standorte
Aplerbeck (U 47 Endhaltestelle) und Mengede (Bahnhof) bis 2025, z. B. als Fahrrad-
parkhauser an der Uni, im Technologiepark oder in der Innenstadt; Ausweitung des
Systems auf alle Stadtbezirkszentren bis 2030; Bau von zwei , Dein Radschloss”-Stand-

orten pro Jahr ab 2022,

e Prafung des Baus weiterer Radstationen an geeigneten Standorten analog zur
erfolgreichen Radstation am Hauptbahnhof Dortmund.
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4.4 Inter- und Multimodalitat férdern

Ziel der Radverkehrsforderung ist auch die
Schaffung eines schlagkréftigen Umweltverbun-
des als Konkurrenz zum Kfz-Verkehr. Dazu ist die
Verkniipfung der Verkehrsmittel als Kombination
der jeweiligen Starken anzustreben, um die
Reichweite des Fahrrads und den Einzugsbereich
des OPNV zu erhéhen. Das Fahrrad deckt in solch
einem Bike-+Ride-System Wege von und zur
Haltestelle bzw. von und zum Bahnhof ab, da es
auf kurzen Strecken schneller und flexibler ist als
Busse und Bahnen und die Gefahr von verpassten
Anschliissen/Umstiegen verringert. Auf (regio-
nalen) Langstrecken spielt wiederum der OPNV
einen deutlichen Geschwindigkeitsvorteil aus.

Auch eine Kombination mit dem Pkw-Verkehr als
Park+Bike-System ist anzustreben, um eine Ent-
lastung der zentralen EinfallstraBen in der Stadt
zu erreichen. Hierbei wird das Auto an peripheren
Park+Bike-Parkplatzen abgestellt und das Fahr-
rad als flexibles Verkehrsmittel zur Fahrt in die
Innenstadt genutzt, was besonders zu Spitzen-
zeiten (Berufsverkehr, Veranstaltungen) deutliche
Vorteile fiir Stadt und Nutzende bringt.

Fahrradparken an Haltestellen,

Bahnhdfen und Park+Bike-Parkplatzen
Fahrrader miissen an intermodalen Haltestellen
von Bus, Bahn (Bike+Ride) oder Auto-Parkplatzen
(Park+Bike) sicher und komfortabel abgestellt
werden kénnen. Dazu ist eine ausreichende

Zahl an Abstellanlagen in unmittelbarer Nahe

zu Haltestelle oder Parkplatz erforderlich. Durch
den eher langfristigeren Abstellbedarf und die
Nutzung in den Morgen- und Abendstunden sind
die Anforderungen an Sicherheit und Witte-
rungsschutz hoch. GroBer Wert ist deshalb auf
soziale Sicherheit und Kontrolle, Einsehbarkeit
und Beleuchtung zu legen. Als Standardelement
sind (iberdachte Radabstellanlagen mit Anlehn-
biigeln vorzusehen, die je nach Potenzial und
Bedarf um die bekannten Fahrradparksysteme
.DeinRadschloss” des VRR zu ergénzen sind. Ab-

zudecken sind damit alle wichtigen Haltestellen
und Knotenpunkte der Stadtbahn und S-Bahnen/
Regionalbahnen, die durch das hohe Fahrgast-
aufkommen besonders attraktiv flir Umsteigende
sind. Ebenso sind Endhaltestellen der Stadtbahn
bevorzugt auszustatten, um die Reichweite der
Stadtbahn in die peripheren Stadtbezirke zu ver-
groBern.

Intermodalitét durch

Mobilpunkte mit Sharing-Losungen
Mobilstationen und intermodale Verkniipfungs-
punkte fiihren das Konzept der Verkniipfung der
Verkehrsmittel weiter, indem sie an zentralen
Stellen wie Stadtbezirkszentren eine Vielzahl ver-
schiedener Verkehrsmittel anbieten. Die Integra-
tion von OPNV mit Sharing- und Leihsystemen,
z. B. von Leihfahrradern, Leihlastenradern, Leih-
elektrorollern, Leihautos oder dem Angebot von
Taxi- und Fahrdiensten an einem Ort, ermdglicht
eine nahtlose Mobilitat. Je nach Bedarf kdnnen
Nutzende flexibel aus dem bestehenden Angebot
wahlen. Fir den Radverkehr heiBt dies, sichere
und komfortable Radabstellanalgen bereitzu-
stellen, die in der Regel bestehenden Leihrad-
angebote am Mobilpunkt auszuweiten und die
gute Erreichbarkeit der Mobilstationen mit dem
Fahrrad zu sichern.

Fahrradmitnahme im OPNV verbessern

Viele Menschen nutzen das Fahrrad sowohl auf
Wegen zur Haltestelle von Bus und Bahn als auch
von der Haltestelle zur Weiterfahrt zum Ziel. Bei
haufig wechselnden Zielen bietet die Fahrrad-
mitnahme in Bussen und Bahnen ein HochstmaB
an Flexibilitat, erweitert den Einzugsbereich des
OPNV und verringert die Gesamtfahrtdauer. At-
traktivitat und Konkurrenzfahigkeit des Umwelt-
verbunds steigen im Vergleich zum Auto erheb-
lich. Durch verschiedene Verkehrsmittel, Betreiber
und Verkehrsverbiinde existiert ein untibersicht-
liches Nebeneinander von Fahrradmitnahme-
regelungen im OPNV. Die Mitnahmeregelungen
und Tarife legt der VRR fest. Die kommunalen
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MaBnahmenprogramm: Faltrdder im OPNV

In Zusammenarbeit mit dem VRR wird das
2015 gestartete Programm zum verguns-
tigten Kauf von Faltradern fur Inhaber von
OPNV-Dauerkarten wiederbelebt, um den
Einzugsbereich des OPNV zu erhéhen, die
Fahrradmitnahmekapazitat im OPNV zu
steigern und Raumkonkurrenzen zwischen
Fahrgasten mit und ohne Fahrrad zu mini-

Verkehrsunternehmen kdnnen dartiber hinaus
zeitliche Einschrankungen treffen. Wahrend es

in S-Bahnen und Regionalziigen in der Regel
spezielle Fahrradstellbereiche gibt, sind vor allem
Busse und Stadtbahnen bisher wenig bis gar nicht
zur Fahrradmitnahme geeignet und eine Mitnah-
me nur eingeschrankt maéglich.

Die Stadt Dortmund strebt an, die Fahrradmit-
nahmemaglichkeiten in der Fahrzeugflotte der
DSW21 auszuweiten, wie es durch die Einrich-
tung von Mehrzweckabteilen beim Umbau der
Stadtbahnen vorgesehen ist. Bei Neuanschaffun-
gen und Ausschreibungen von Verkehrsleistungen
werden Fahrzeuge mit Fahrradmitnahmemdglich-
keiten ausgewahlt, z. B. bei neuen Gelenkbussen.
Die Mitnahmeregelungen werden im Rahmen der
Handlungsmdglichkeit der Stadt so weit wie mog-
lich harmonisiert und zeitliche Einschrankungen
tiberpriift.

Fur Nutzende wird klar verstandlich kommu-
niziert, auf welchen Strecken und zu welchen
Zeiten eine Fahrradmitnahme mdglich ist. Die
Kosten und das richtige Verhalten bei der Fahr-
radmitnahme im OPNV werden mittels einer
Kommunikationskampagne den Nutzenden ver-
deutlicht. Fahrplanauskiinfte sollen die erforderli-
chen Informationen zuverlassig und iibersichtlich
bereitstellen, um ein hohes MaB an Planbarkeit
fiir die Nutzenden zu gewahrleisten. Eine enge
Einbindung in die Regelungen im VRR ist erfor-
derlich.

mieren. Falls keine Einigung mit dem VRR
zu erzielen ist, strebt die Stadt Dortmund
an ein eigenes Programm zur Forderung
von Faltradern aufzusetzen. Gemeinsam
mit den DSW21 sollen Férdermittel fur die
subventionierte Anschaffung von Faltradern
fur OPNV-Abokunden jahrlich bereitgestellt
werden.

Verkehrsmitteliibergreifendes Routing und
Informationsangebote

Elektronische Fahrplanauskiinfte sind schon
heute wesentlicher Teil des Informationsangebo-
tes fiir den OPNV, genauso nutzen Radfahrende
vermehrt elektronische Navigationshilfen. Eine
bedeutende Liicke besteht in der Verkniipfung
der Verkehrsmittel. Es ist ein Routingangebot

zu entwickeln, welches intermodal FuBverkehr,
Fahrrad, OPNV und ggf. Taxi oder Fahrdienste
verkniipft, um moglichst kurze Fahrzeiten zu
generieren. Neben den Aspekten Zeit, Strecke und
Kosten ist ein direkter Vergleich zur Autonutzung
vorzusehen. Dariiber hinaus kdnnen z. B. Gesund-
heitsaspekte, CO2-Einsparung oder Gamification-
Ansatze integriert werden, welche den Mehrwert
der Umweltverbundnutzung verdeutlichen. Eine
Integration in bestehende Angebote ist fiir eine
maoglichst groBe Verbreitung anzustreben.

Fahrradverleih

Mit dem Metropolradruhr stehen 87 Stationen
fir Leihrader im zentralen Stadtgebiet zur Ver-
fiigung. Uber 186.000 Fahrten allein 2019 mit
den stadtbekannten Leihradern machen Metro-
polradruhr zu einem Erfolgsmodell. Offentlich
verflighare Leihrader sind ein wichtiger Baustein
in der Verkniipfung der Verkehrsmittel und stellen
in Verbindung mit dem OPNV ein besonders kos-
tengiinstiges und attraktives Mobilitdtsangebot
innerhalb der Stadt dar.
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Quelle: Planersocietat 2010

Die Stadt Dortmund strebt an, die Anzahl der
Leihstationen auf Giber 200 zu erweitern, um das
Leihradsystem auch auf die Stadtbezirke aus-
zuweiten und den Menschen dort verfiigbar zu
machen. Dazu ist der 2023 auslaufende Vertrag
mit dem jetzigen Betreiber im regionalen Ver-
bund mit den anderen Ruhrgebietskommunen
neu auszuschreiben. Dies erdffnet die Mdglich-
keit, die sinnvolle 6ffentliche Bezuschussung

des Systems zu integrieren, mit der Leihréder an
weniger nachgefragten Standorten angeboten
werden kénnen, um die Flache zu erschlieBen. Die
strategische Positionierung der Verleihstationen

an den geplanten Velorouten des Radverkehrs,
an wichtigen Verkniipfungspunkten mit dem
OPNV (z. B. Endhaltestellen der Stadtbahn) sowie
groBen zentralen Parkplatzen fiir Einpendelnde in
die Stadt (z. B. Hauptfriedhof) erhoht den Nutzen
der Leihrader und bewegt zum Umstieg auf dem
Umweltverbund. Eine Ausweitung des Verleihs
auf Pedelecs ist wegen der Erwartungshaltung
der Nutzenden und die wachsende Konkurrenz
durch E-Roller besonders in den topographisch
bewegteren Stadtteilen im Stiden erforderlich.
Eine Integration von Lastenradern in das Verleih-
system wird angestrebt.
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4.5 Chancen durch Lastenrader nutzen

Lastenrader machen viele Autofahrten iberfliissig
und werden deswegen als wichtiges Thema an-
gesehen. Mit Lastenradern kénnen auch schwere
oder sperrige Gegenstande auf dem Fahrrad mit
geringer Anstrengung (E-Antrieb) sicher trans-
portiert werden. Dies reduziert die Notwendig-
keit zum Besitz und zur Nutzung eines (eigenen)
Autos im privaten Bereich. Gleichzeitig werden
Lastenrader fiir eine Vielzahl gewerblicher
Nutzungen eingesetzt, um Lieferfahrzeuge zu
erganzen oder zu ersetzen.

In den Innenstadtbereichen und Stadtbezirks-
zentren haben Lastenrader erhebliche Vorteile,
weil sie weniger Raum benétigen und lokal
emissionsfrei fahren. Erste Ansatze der privaten
und gewerblichen Lastenradnutzung werden im
Dortmunder Stadtbild immer prasenter, z. B. bei
der Auslieferung von Lebensmitteln oder Druck-
erzeugnissen. Aktuell sind durch das neue Mikro-
depot am Ostwall zur emissionsfreien Paketver-
teilung mehr und mehr Lastenfahrrader in der
Innenstadt unterwegs.

Exkurs: Kopenhagen als Vorbild in der Lastenradnutzung

Kopenhagen hat einen Lastenradanteil

von 6 % an allen Fahrradern — insgesamt
40.000 Lastenrader! Die besondere Fami-
lienfreundlichkeit des Verkehrsmittels wird

daran deutlich, dass mehr als 25 % aller
Familien mit zwei oder mehr Kindern in
Kopenhagen ein Lastenrad besitzen. Hier
mochte Dortmund bis 2030 aufholen.

Abbbildung 15: Das Lastenrad - Familienfreundlich, schnell, nachhaltig

o

Quelie: P anérsocietat 2(319'
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Exkurs: TINK - Transportrad Initiative nachhaltiger Kommunen

Im bundesweiten Modellprojekt TINK (Trans-
portrad Initiative Nachhaltiger Kommunen)
wurden in den Stadten Konstanz und
Norderstedt erstmalig in Europa vollauto-
matische und rund um die Uhr zugéngliche
Transportrad-Mietsysteme mit jeweils 26

Radwege fiir Lastenrader fit machen

Die groBeren Abmessungen und das héhere
Gewicht von Lastenradern erfordern eine an-
gepasste Infrastruktur. Aus diesem Grund werden
ausreichend breite Radwege angelegt, die bis auf
Ausnahmen den RegelmaBen der ERA entspre-
chen. Zu beachten sind bei der baulichen Ausfiih-
rung auch die groBeren Langen der Lastenrader,
die groBere Kurvenradien, langere Aufstellbe-
reiche und breitere Querungshilfen benétigen.

Zu entfernen sind weiterhin jene Barrieren im
StraBenraum, die das Befahren einer Strecke mit
Lastenradern erheblich erschweren oder unterbin-
den kénnen. Dazu zahlen insbesondere Umlauf-
schranken, Absperrungen, hohe Bordsteinkanten
in Auffahrtbereichen, Treppenstufen, Schiebe-
strecken (z. B. an Baustellen) und Anforderungs-
ampeln.

Miettransportradern an 13 bzw. 15 Miet-
stationen eingefthrt. Die Stadt Dortmund
fuhrt Anfang 2022 ein 4-monatiges Modell-
projekt im Rahmen eines Férderprogrammes
des Bundes durch.

Gute Parkmoglichkeiten fiir

Lastenrader schaffen

Auch beim Parken stellen die Dimensionen vieler
Lastenrader hohere Anforderungen an die Infra-
struktur. Das Parken in Kellern oder Hinterhdfen
ist meist unmaoglich. Damit die relativ teuren Las-
tenrader dennoch sicher und komfortabel geparkt
werden kénnen, sind 6ffentliche Parkmdglich-
keiten in dicht bebauten Quartieren erforderlich.
Die Lastenradparkmaglichkeiten mussen breit
und lang genug sein, um auch groBere Lasten-
rader sicher aufzunehmen. Eine stadtebaulich gut
integrierte Uberdachung der Lastenradparkplatze
schiitzt die sensible Technik an ausgewahlten
Parkmdglichkeiten. Erhebliche Relevanz erhalt das
Lastenradparken auch durch die StVO-Novelle.
Vorgesehen ist darin, dass Lastenradparkplatze
gesondert gekennzeichnet werden konnen, was
die Ausweisung und Gestaltung der Lastenrad-
parkplatze erleichtert.

MaBnahmenprogramm: 1.000 Parkmoéglichkeiten fiir Lastenrader schaffen

Die Stadt Dortmund strebt an Uber die Stadt
verteilt mindestens 1.000 Lastenradpark-
platze zu schaffen, die z. B. auf jetzigen
Pkw-Parkplatzen (2-4 pro Parkplatz) ent-
stehen sollen, um den FuBverkehr nicht zu

beeintrachtigen (Erganzung zum Fahrrad-
parkprogramm 11.111). Mogliche Stand-
orte fur Lastenradparkplatze werden Uber
eine Ideenplattform aus der Burgerschaft
abgefragt.

35

Lastenradverleih ausbauen und

weiter professionalisieren

Nicht immer ist ein eigenes Lastenrad notwendig.
Fehlende Abstellmdglichkeiten am Wohnort und
der relativ hohe Anschaffungspreis machen ein
Leihradsystem fiir Lastenrader flir viele Menschen
attraktiver als den Besitz eines eigenen Rades.
Die private Initiative , Dein Rudolf” verleiht
bereits kostenlos zwei Lastenrader in Dortmund.
Fir eine flachendeckende Wirkung ist der Lasten-
radverleih deutlich auszuweiten, zu professionali-
sieren und in bestehende Systeme zu integrieren.
Um die Hirden fiir die Benutzung maglichst ab-
zubauen, ist eine Integration in bestehende Ver-
leihsysteme (Metropolradruhr) vorzusehen, wie
es auch im Regionalen Mobilitatsentwicklungs-
konzept des RVR vorgesehen ist. Auch miissen
die Lastenrader attraktiv positioniert werden, um
gut erreicht werden zu konnen. ZielgroBe ist es,
jedes Stadtbezirkszentrum sowie die Innenstadt
perspektivisch mit mindestens einem Leihlas-
tenrad auszustatten. Eine Kombination mit den
geplanten Mobilstationen ist dabei obligatorisch,
um eine maglichst gute Vernetzung und Zugéang-
lichkeit zu gewahren.

Beraten und finanzielle Anreize setzen

Die Einsatzmdglichkeiten und Férderungsmaoglich-
keiten fiir Beschaffung, Betrieb und das Parken
von Lastenradern sind den wenigsten Menschen
bekannt, die Lastenrader privat oder gewerblich
nutzen kénnten. Die Stadt Dortmund stellt zeit-
nah ein Informationsangebot (Broschiire) bereit
um interessierten Personen eine sachkundige
Beratung gewahren zu kénnen und die Lasten-
radnutzung aktiv zu bewerben. Die vorhandenen
Fordermdglichkeiten auf Bundes- und Landes-
ebene werden verstandlich aufbereitet. Sollte
diese Fordermdglichkeiten ausgesetzt werden,
setzt die Stadt Dortmund nach Mdglichkeit ein
eigenes Forderprogramm fiir den Erwerb von
privaten oder gewerblichen Lastenradern ein.
Eine Kooperation mit dem lokalen Fahrradhandel,
der Lastenrader vertreibt, ist vorzusehen, um die
heimische Wirtschaft zu férdern und Testrader
bereitstellen zu kdnnen.
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4.6 Radtourismus und Radsport

Tourismus und Sport sind wichtig fiir die Attrakti-
vitat der Stadt Dortmund. Ein fahrradfreundliches
Klima 1adt Gaste mit dem Fahrrad nach Dortmund
ein und motiviert die Dortmunder*innen mit dem
Fahrrad Sport zu treiben und Erholung zu finden.

Radtourismus starken — Ausbau von
touristischen Routen und Anbindungen

Eine Vielzahl sehr unterschiedlicher Ziele macht
Dortmund zu einer attraktiven Stadt fiir Rad-
reisende. Die Lage im &stlichen Ruhrgebiet mit
einem groBen Einzugsbereich in das Miinsterland,
das Sauerland, nach Westfalen und in das tibrige
Ruhrgebiet und die vielfaltigen Anbindungen mit
dem OPNV, erméglichen es sehr vielen Menschen
mit dem Fahrrad nach und in Dortmund zu reisen.
Als Startpunkt des Dortmund-Ems-Kanal-Wegs,
Endpunkt des Rheinischen Esels, Station des
Ruhrtalradwegs, der Deutschen FuBballroute
NRW und des Emscher-Wegs ist Dortmund in ein

o

Abbildung 16: Der Ruhrtalradweg - Erholung und Sport zu gleich
i i A & i

Quelle:Planersocietat 2017

enges radtouristisches Netz eingebunden. Auch
das jahrlich stattfindende E-Bike-Festival, welches
neben einem Unterhaltungsprogramm die Mog-
lichkeit bietet, E-Bikes zu testen, lockt zahlreiche
Fahrradinteressierte nach Dortmund. Fiir den Rad-
tourismus stehen auBerdem einige zertifizierte
Bett+Bike-Unterkiinfte in der Innenstadt und am
Ruhrtalradweg zur Verfiigung.

Ziel ist es, die positive touristische Entwicklung
fortzuflihren. Zur weiteren Verbesserung sind
MaBnahmen besonders im infrastrukturellen
Bereich erforderlich. Die Anbindungen der peri-
pheren touristischen Radrouten in die Innenstadt
missen deutlich verbessert werden, um Rad-
reisenden attraktive Wege zu den Zielen in der
Innenstadt anzubieten. Dies betrifft besonders die
Anbindung nach Siiden zum Ruhrtalradweg und
durch den Hafen zum Dortmund-Ems-Kanal-Weg.
Auch sollen die Qualitat und Direktheit der Wege
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sowie die Verfiigbarkeit (haufige Sperrungen am
Ruhrtalradweg) verbessert werden. Impulse lie-
fern z. B. der Bau des Emscher-Wegs, der laufende
Bau des Hoesch-Hafenbahn-Weges, der geplante
Ausbau des Dortmund-Ems-Kanal-Wegs sowie
einem weiteren Weg auf der ostlichen Kanalseite
und neuen Wegeverbindungen, welche fir die
Internationale Gartenausstellung 2027 geplant
werden.

Radsport und Erholung auf dem Rad -
Forderung von Infrastruktur und Kultur
Dortmund ist eine Stadt des Sports, z. B. als
Stiitzpunkt des Deutschland-Achters (Rudern)
und als Heimat des BVB. Auch der Radsport hatte
mit dem 6-Tage-Rennen einen festen Platz in

der Dortmunder Stadtgesellschaft. Heute pragt
ein vielfaltiges Vereinsleben im Radsport (Tou-
ren, Rennrad und Mountainbike) den Radsport.
Zugleich ist Radfahren nach der Befragung

zum Masterplan Sport 2019 die beliebteste
Breitensportart in Dortmund. Dies ist eine gute
Ausgangsbasis firr eine weitere Forderung des
Radsports und ein exzellentes Sprungbrett fiir die
Fahrradnutzung auch im Alltag. Fiir ambitionierte

Freizeitsportler*innen steht ein begrenztes An-
gebot in Form von Rennradtrainingsstrecken und
wenigen offiziellen Mountainbikestrecken bereit.
Fir die weniger sportlich orientierte Freizeitnut-
zung bieten eine ausgepragte Griinstruktur und
zahlreiche touristische Radwege viele Mdglich-
keiten mit dem Fahrrad Erholung zu finden.
Gleichwohl gibt es Netzliicken z. B. in die Nah-
erholungsbereiche der Stadt. Die bauliche Auf-
wertung der kurzlich erneuerten Stadtteilrouten
fur spontane Ausfliige und eine Einbindung in das
Beschilderungssystem (Knotenpunksystem) ist in
diesem Kontext anzustreben. Die vorhandenen
Vereine und Initiativen werden als wichtige Part-
ner ins Boot geholt und in ihrer Arbeit unterstitzt.

Mehr Angebote statt Verbote fiir sportlich aktive
Menschen ist die Leitlinie der Stadt Dortmund.
Der Radsport wird gestarkt und ein radsport-
freundliches Klima gefordert. Dies ist ein wichti-
ger Faktor fiir die Lebensqualitat in der Stadt fiir
alle Birger*innen. Insbesondere sportlich aktive,
junge und gut qualifizierte Menschen kénnen so
langfristig an die Stadt gebunden werden.

Abbildung 17: Mountainbiken als beliebter Freizeitsport im siidlichen Dortmund

Quelle: Planersocietat 2019

e Paec == .
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4.7 Potenziale der Digitalisierung nutzen

Die Digitalisierung bietet groBe Chancen, das
Fahrradfahren attraktiver zu machen. Elektrisch
unterstiitzte Fahrrader mit elektronisch gesteuer-
tem Antrieb (Pedelecs) und die Nutzung von digi-
talen Navigationshilfen erfreuen sich schon heute
groBer Beliebtheit. Weitere Potenziale sollen in
Dortmund genutzt werden.

Fahrrad-App entwickeln und einsetzen
Dortmund hat Anfang 2021 eine Fahrrad-App ein-
gefiihrt. Die App bietet eine gute Routenfiihrung
und Uber die Datenauswertung einen Mehrwert
fir die Verwaltung. Um die Qualitat der App zu
verbessern, ist die Bereitstellung von gutem digi-
talen Kartenmaterial des Radverkehrsnetzes mit
Qualitaten (Oberflachen etc.) erforderlich. Mit der
Bereitstellung von (Freizeit-)Tourenvorschldgen
durch die Verwaltung wird der Nutzungsumfang
der App zusatzlich erweitert.

Uber das sogenannte Crowdsourcing kénnen
anonymisiert mit der App z. B. haufig genutzte
Radwegeverbindungen, Fahrgeschwindigkeiten
und die Qualitat der Radwege erfasst werden. Mit
den Daten kdnnen Politik und Verwaltung bessere
Entscheidungen treffen und einfacher Prioritaten
setzen.

Dauerzahlstellen einrichten

Im Bereich der Schnettkerbriicke, stlich der
Dorstfelder Allee, an der Trasse des kiinftigen
Radschnellweg Ruhr, ist die 1. Dauerzahlstelle fiir
Radverkehr eingerichtet worden. Bis 2025 sollen
weitere 10 Anlagen folgen und in den Folgejah-
ren soll sukzessiv ein Zahlstellennetz aufgebaut
werden.

Mangelmelder einfiihren

Fir die Meldung von defekten StraBenbeleuch-
tungen oder Miill gibt es in Dortmund einen
eigens daflir eingerichteten Mangelmelder
.Dreckpetze”. Die Schaffung eines Mangelmel-
ders fiir den Radverkehr ist vorgesehen. Ziel ist,
eine zentrale Anlaufstelle (mobile App, Home-
page, personliche Ansprechpartner*in) fiir die

Birger*innen zu schaffen, bei der zentral alle
Mangel gemeldet und an die richtigen Stellen
weitergeleitet werden. Eine aktuelle Anzeige
zeigt den Stand der Mangelbearbeitung an und
informiert die Meldenden transparent iiber den
weiteren Fortgang. Eine Integration in eine Fahr-
rad-App fiir die Stadt Dortmund wird gepriift.
Wegen des hohen Aufwands der Sichtung und
Bearbeitung der Mangel sind ausreichende perso-
nelle und finanzielle Ressourcen anzusetzen.

Signalisierungen verbessern (siehe auch
Handlungsfelder 1 und 2 Netz und Sicher-
heit)

Die Priorisierung des Radverkehrs in der Signa-
lisierung steigert die Sicherheit (siehe Hand-
lungsfeld Sicherheit) und beschleunigt das
Fahrradfahren (siehe Handlungsfeld Netz). Kapa-
zitatseinbuBen im Kfz-Verkehr werden zugunsten
des Radverkehrs in Kauf genommen und tragen
mittelfristig zur Verkehrswende bei. Ein Programm
zur Beschleunigung des Radverkehrs an 39 Am-
peln ist in der Umsetzung. Die Realisierung ist bis
2024 vorgesehen. Weitergehend ist eine Dynami-
sierung der Ampelschaltung angestrebt, bei der
ankommende Radfahrende detektiert werden und
ohne weitere Anforderung ein Griinsignal bekom-
men. Radfahrende miissen so weniger abbremsen
und kommen schneller an das Ziel.

Dynamische Beleuchtung fiir

mehr Komfort und Sicherheit einfiihren
Beleuchtete Radwege starken das subjektive
Sicherheitsempfinden und vermindern die Gefahr
von Unfallen und Stlirzen. Viele attraktive Rad-
wege abseits der Bebauung sind in den Tages-
randzeiten (noch) nur schwach befahren und/
oder fiihren durch ékologisch wertvolle Bereiche,
in denen eine dauerhafte Beleuchtung wegen
der negativen Folgen fiir die Fauna vermieden
werden sollte. Als Losungsansatz wird fir die ge-
nannten Bereiche der Einbau einer dynamischen
Beleuchtung vorgesehen (ahnlich PHOENIX See),
die sich nur bei tatsachlicher Nutzung aktiviert
und sich nach kurzer Zeit wieder abschaltet.
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Aktuelle Praxiserfahrungen aus Miinster sind zu
nutzen, wo derzeit der Seitenweg des Dortmund-
Ems-Kanal mit einer dynamischen Beleuchtung
ausgestattet wird*.

Daten zusammenfiihren und besser nutzen
Die Verwaltung verfligt iiber eine groBe Menge
an Daten zum Radverkehr und Verkehrsnetz.
Auch externe Handelnde wie der ADFC verfiigen
tiber einen groBen Datenschatz. Die Zuganglich-
keit und Kombination der Daten sind bisher nur
rudimentar gewahrleistet, sodass nur wenige
relevante Riickschliisse gezogen werden kdnnen

und ein Informationsaustausch extrem erschwert
wird. Uber ein gemeinsames Kataster sollen die
relevanten Daten zum Radverkehrsnetz, zum
Fahrradparken und weitere Daten mit Radver-
kehrsbezug zusammengestellt und fiir Externe
geodffnet werden. So kénnen z. B. Mangel oder
Vorschlage flir Reparaturen, Verbesserungen oder
Neubauten schnell und iibersichtlich eingebracht
werden. Die nétigen Verbesserungen fiir den Rad-
verkehr werden besser priorisiert und schneller
lokalisiert. Weitere Informationsquellen, wie

z. B. die eingefiihrte Fahrrad-App, werden — so-
weit technisch mdglich — eingebunden.

Abbildung 18: Pedelecs - Die emissionsfreie Alternative zum Auto

Quelle: Planerscoietat 2009

*https://www.muenster.de/stadt/presseservice/pressemeldungen/web/frontend/index.php?show=1031281
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4.8 Kommunikation verbessern und Verhalten andern

Kommunikation und Verhaltensanderung sind
Aufgaben, die die Mobilitat insgesamt betreffen
und deswegen im Rahmen des Masterplans Mo-
bilitat auf libergeordneter Ebene angesiedelt sind.
Folgend werden trotzdem einige radverkehrs-
spezifische Bausteine vorgestellt, die im Rahmen
einer spateren Gesamtkommunikationsstrategie
integriert werden.

Beteiligung starken und Mitwirkung
einfordern

Wahrend des Erarbeitungsprozesses des Master-
plans Mobilitat wurde immer deutlicher, dass

die Dortmunder*innen ein groBes Interesse am
Radverkehr und an einer Mitwirkung im Pla-
nungsprozess haben. Von der strategischen Ebene
bis hin zu lokalen Detailldsungen haben sich viele
Menschen aktiv eingebracht. Daraus erwéachst
die Verantwortung, das vorhandene Engagement
und Wissen auch in Zukunft gewinnbringend zu
nutzen. Erfolgen kann das (iber ganz unterschied-
liche Wege: von den Ideen- und Méngelmeldern
iber Informationsveranstaltungen bis hin zu
diskursiven Elementen, z. B. in Form von strategi-
schen Akteursgesprachen, Gestaltungsworkshops
auf Stadtbezirksebene, Planungsradtouren etc.

Zielgruppen definieren und Akteure gewin-
nen — Gezieltes Mobilitditsmanagement

Die Menschen, die schon Fahrrad fahren oder es
konnten, sind so vielfaltig wie die Stadtgesell-
schaft in Dortmund. All diese Menschen bringen
unterschiedliche Wiinsche und Vorstellungen

mit. Aufgabe der Kommunikationsarbeit ist es,
zielgruppenspezifische Ansétze zu finden, um er-
folgreich Werbung fiir das Radfahren zu machen.
Dazu ist die Festlegung von Zielgruppen und
deren Bediirfnissen erforderlich, z. B. reisezeitsen-
sible Pendelnde, zukiinftig intermodal Pendeln-
de, sicherheitsorientierte Familien mit Kindern,
Schiiler*innen, umwegsensible Senior*innen.
Die Kommunikation fiir das Radfahren wird als
Baustein eines umfassenden Mobilitdtsmanage-
ments verstanden. Je nach Zielgruppe werden

unterschiedliche Inhalte gewahlt, um fiir das Rad-
fahren zu motivieren und bestenfalls auch einen
langfristigen Umstieg zu erreichen. Innerhalb der
Zielgruppen werden Schliisselakteure gewon-
nen, welche die Vorteile und Notwendigkeit des
Radfahrens weitertragen und als Multiplikatoren
wirken. Berufspendelnde, die kurze und mittlere
Distanzen zur Arbeit fahren, nutzen heute noch
relativ selten das Fahrrad. Dieses Potenzial ist
tber ein verstarktes (betriebliches) Mobilitatsma-
nagement zu heben. Arbeitgebende und Arbeit-
nehmende werden gezielt angesprochen und die
Madglichkeiten und Vorteile des Fahrradfahrens
informiert. Positive Vorbilder aus Dortmund (z. B.
Wilo) werden beworben und die Informationen
anderen Interessierten zur Verfligung gestellt.

Da das Fahrrad besonders im Schiilerverkehr
wenig verbreitet ist, wird dort ein Schwerpunkt
der Radverkehrsférderung gesetzt. Mit der ge-
zielten Bewerbung und Férderung des Radfahrens
an Schulen und der Teilnahme am Wettbewerb
,Deutschlands fahrradfreundlichste Schule” wer-
den mehr Schiiler*innen dazu motiviert, mit dem
Fahrrad zur Schule zu fahren. Eine Einbindung in
die Kampagnen ,so lauft das” und ,so lauft das
weiter”, die die aktive und eigenstandige Mobili-
tat von Schiiler*innen fordern, ist vorgesehen.
Verbesserungen des Radverkehrsnetzes im Um-
feld der Schulen sowie eine ausreichende Anzahl
an geeigneten Abstellméglichkeiten sind dazu
obligatorisch und werden intensiv kommuniziert.

Die bestehenden Angebote fiir Fahrradtrainings,
auch flir Erwachsene, werden ausgebaut und
finanziell durch die Stadt Dortmund unterstiitzt.
Mehr Menschen, auch in wenig fahrradaffinen
Milieus, sollen zum Radfahren beféhigt und
mobiler gemacht werden. Eine aktive Bewerbung
der Fahrradtrainings ist dazu wichtig. Kontakt-
personen und Multiplikatoren, besonders in
migrantischen Milieus, sind dazu besonders ein-
zubeziehen.
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Offentlichkeitsarbeit - Fiir das Radfahren
und ein harmonisches und riicksichtsvolles
Miteinander in Dortmund werben

Die Hinderungsgriinde fiir mehr Radverkehr in
Dortmund liegen haufig auch auf der psycholo-
gischen Ebene. Sie werden durch die subjektiven
Einschatzungen und das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmenden beeinflusst. Im Sinne einer
ganzheitlichen Offentlichkeitsarbeit wird die
Arbeit zum Abbau von Angsten und Vorurteilen
fortgefiihrt. Erfolgreiche Kampagnen der Arbeits-
gemeinschaft fuB- und fahrradfreundlicher Stadte
werden wie in der Vergangenheit (ibernommen
und Positivbeispiele aus Deutschland oder dem
Ausland angepasst. Die Vorteile des Radfahrens
werden in den Vordergrund gestellt. Positive ge-
sundheitliche Effekte, Lebensqualitat und schnelle
und giinstige Fortbewegung sind zentrale Aus-
sagen der Kommunikation. Fiir eine Verbesserung
des Miteinanders im StraBenverkehr sind auch die
Vorteile fiir andere Verkehrsteilnehmende zu kom-
munizieren und Riicksicht einzufordern. Zentrale
Motive sind hier weniger Stau im Kfz-Verkehr

und weniger Larm- und Schadstoffemissionen

in der Stadt. Bei Neubau oder Umwandlung von
Verkehrsflachen fiir den Radverkehr mit Wirkung

auf andere Verkehrsteilnehmende (z. B. Fahrrad-
straBen) werden die neuen Regeln durch eine
flankierende Offentlichkeitsarbeit erklart und so
ein partnerschaftliches Verkehrsverhalten erzeugt.

Die steigenden Maoglichkeiten des Radfahrens
sind zu vermitteln, weil z. B. Lastenrader oder
Pedelecs ein hoheres Leistungsspektrum bieten
als normale Fahrrader.

Den Aufbruch in ein neues Zeitalter des Rad-
verkehrs in Dortmund zeigt das neue Leitmotiv
,Fahrradstadt Dortmund 2030, welches mithilfe
des bekannten Logos , Dortmund steigt auf!”
weiter vorangetrieben wird.

..:%L

DORTH T AUE !



5. Ausdauer beweisen - erfolgreich ins Ziel kommen

5.1 Organisation und Finanzierung

Personalressourcen aufstocken

Die vom Rat der Stadt Dortmund am 04.07.2019
beschlossene Personalaufstockung im Bereich
der Radverkehrsplanung erméglicht der Ver-
waltung anstehende Projekte wie den RS1 in der
Vorentwurfs- und Entwurfsplanung zu bearbei-
ten und bereits beschlossene, momentan aber
zurlickgestellte Vorhaben baureif zu planen und
umzusetzen. Dies ist ein erster, wesentlicher
Schritt. Um Dortmund zu einer Fahrradstadt zu
entwickeln und die vorab dargestellten MaB-
nahmen umzusetzen, reicht dies aber nicht aus.
Weitere Personalaufstockungen insbesondere in
der Tiefbauverwaltung miissen zwingend erfol-
gen. Personalressourcen und Investitionsmittel fiir
den Radverkehr sind im Einklang miteinander zu
planen und zu entwickeln.

Finanzierung verbessern und dauerhaft
sichern

Das stark limitierte Budget fiir den Radverkehr
hat sich negativ auf die Verbesserung des Radver-
kehrs ausgewirkt. 2018 und 2019 wurden jeweils
etwa 0,65 Mio. € fiir Radverkehrsprojekte aus-
gegeben. Dies entspricht Pro-Kopf-Ausgaben von
gut einem Euro im Jahr. Ab 2022 ist jedoch eine
fast Verzehnfachung dieser Summe auf 6,0 Mio. €
jahrlich vorgesehen.

Eine weitere Steigerung auf einen Pro-Kopf-Wert
von 18 € pro Jahr fiir Bau, Pflege, Unterhalt und
Kommunikation, wie er im Nationalen Radver-
kehrsplan 2020 empfohlen wird,

ist bis 2030 erforderlich. Nur so kann das Rad-
verkehrsangebot wesentlich ausgebaut und das

Abbildung 19: Vorgeschlagener Finanzierungspfad fiir den Radverkehr

2018 2020 2022 2024

Jahr

Darstellung: Planersocietat

2026 2028 2030 2032
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deutlich gewachsene Radverkehrsnetz angemes-
sen in Stand gehalten werden.

Der Budgetvorschlag fiir 2030 und dariiber
hinaus betragt damit knapp 10,6 Mio. €. jahrlich.
Auch ist zu berticksichtigen, dass gesteigerte
Mittel nur korrespondierend mit gesteigerten per-
sonellen Kapazitaten verausgabt werden kdnnen.
Feste konsumtive und investive Haushaltsposten
sind vorzusehen. Durch Einwerben von Férdermit-
teln konnen die Investitionsbudgets zudem weiter
deutlich erhéht werden. Die Generierung von
Eigenmitteln kann beispielsweise tiber das Anhe-

ben von Parkgeblihren (nach dem System Push &
Pull) und / oder z. B. den Einsatz von Mitteln aus
einer verstarkten Verkehrsiiberwachung erfolgen.

Organisation und Zusammenarbeit

Die Aufstockung der Personal- und Finanzres-
sourcen und die beabsichtigte Priorisierung von
RadverkehrsmaBnahmen erfordert auch eine
Anpassung der verwaltungsinternen Arbeits- und
Abstimmungsprozesse. Die betroffenen Facham-
ter erarbeiten hierzu Vorschlage.

Abbildung 20 : Erfolgreiche Umsetzung - Radschnellweg Ruhr RS1 in Miilheim

Darstellung: Planersocietdt 2019
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5.2 Schwerpunkte setzen und Erfolg messen

Priorisierung der MaBnahmen

Das ambitionierte Ziel der Fahrradstadt Dortmund
2030 ist nur durch eine klare Schwerpunktset-
zung zu erreichen. Zahlreiche MaBnahmen und
Aktivitaten in den unterschiedlichen Bereichen
miissen gesteuert und nach Prioritat umgesetzt
werden. Die folgenden Schwerpunkte und Priori-
taten sollen gesetzt werden. Differenziert wird
vor allem nach den Hierarchiestufen des Netzes,
wobei eine fahrradfreundliche Ausgestaltung und
Ertiichtigung der Knotenpunkte auf den jeweili-
gen Strecken immer mit eingeschlossen ist:

Prioritdten Netz

Prioritat 1: Ausbau der 9 Velorouten. Die Velo-
routen dienen vorrangig der schnellen Erschlie-
Bung der AuBenstadtbezirke. Mit diesen Routen
sollen die wichtigsten Netzliicken in die Innen-
stadt geschlossen und das groBe Radfahrenden-
potenzial in die Innenstadt genutzt werden. Der
Bau des Radschnellwegs RS1 wird als zentrales
Riickgrat und als Fixpunkt des schnellen Radver-
kehrsnetzes mit seinen Anschliissen an das nach-
geordnete Netz in Dortmund dienen. Mit dieser
zentralen Achse und ihren Anschliissen wird das
groBte Potenzial der Radfahrenden in Ost-West-
Richtung erschlossen.

Prioritat 2: Ausbau des Hauptroutennetzes und
SchlieBen von Netzliicken. Hiermit werden die
bestehenden Defizite abgebaut und der Hauptteil
des Potenzials an Radfahrenden bedient.

Prioritat 3: Ausbau der Nebenrouten im gesam-
ten Stadtgebiet als Erganzung, zur Flachener-
schlieBung und Alternative zum Hauptroutennetz.
Wegen der geringeren Radfahrendenpotenziale
wird dem Nebenroutennetz eine geringere Priori-
tat beigemessen.

Prioritat 4: Ausbau des Freizeitnetzes als weitere
nachrangige Erganzung des Alltagsradverkehrs-
netzes und zur Férderung von Radtourismus und
Freizeitnutzung des Fahrrads.

Prioritat 5: Verdichtung der Velorouten zu einem
geschlossenen Netz durch Schaffung von Tangen-
tialverbindungen zur Erganzung der Radialver-
bindungen.

Anlasshezogen und unabhangig von den
Prioritaten: Umbau der HauptverkehrsstraBen
im Zuge dort anstehender Umbauarbeiten. Schlie-
Ben von Netzliicken und Abbau von unfallbelas-
teten Bereichen. Ausbau des RVR-Netzes. Diese
MaBnahmen dienen mittelfristig der umfassenden
Qualifizierung des gesamten Radverkehrsnetzes,
welches alle wichtigen Verbindungen zwischen
den Stadtteilen und der Innenstadt und in die
Nachbarkommunen abdeckt.

Prioritaten Fahrradparken
Prioritat 1: Ausbau Grundangebot Fahrradan-
lehnbiigel.

Prioritat 2: Ausbau des VRR-Systems , DeinRad-
schloss” auf wichtige Verknlipfungspunkte mit
dem OPNV.

Prioritat 3: Priifung und ggf. Umsetzung
weiterer Radstationen.

Erfolge messbar machen

Der Fortschritt der Radverkehrsférderung wird
transparent und messbar gemacht. Der Erfolg und
maogliche Fehlentwicklungen konnen so erkannt
und nachgesteuert werden. In Fortschrittsberich-
ten wird alle zwei Jahre Uber das Vorankommen
in den Handlungsfeldern und ber den Stand der
MaBnahmenumsetzung informiert. Damit kann
die Schwerpunktsetzung tiberpriift und angepasst
werden. Uber mehrere Indikatoren kann ein
handhabbares Monitoring ermdglicht werden.

Das wichtigste Instrument fiir die Evaluation ist
die Wiederholung der Haushaltsbefragung 2019
im 5-Jahresrythmus mit einem ahnlichen metho-
dischen Vorgehen, um vergleichbare Daten zur
Mobilitétsverhalten sowie zur Bewertung der
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Infrastruktur zu erhalten. Uber die Veranderung
des Radverkehrsanteils konnen Riickschliisse
auf den Gesamterfolg der Radverkehrsforderung
gezogen werden. Uber den Vergleich der Detail-
antworten kénnen auBerdem Hinweise auf die
Veranderungen in bestimmten Bereichen (Infra-
struktur, Verhalten, Abstellmdglichkeiten etc.)
gewonnen werden.

Mit dem Fahrradklimatest des ADFC steht neben
der Gesamtzufriedenheit mit dem Radfahren

in Dortmund eine noch detailliertere Erfassung
der Entwicklung der Starken und Schwachen im
Radverkehr zur Verfiigung, die alle zwei Jahre
aktualisiert wird. Hierliber kénnen Riickschllisse
fiir einzelne Zielgruppen (z. B. Familien) gezogen
werden.

Die Entwicklung der Radverkehrsunfalle im
5-Jahresmittel und die der resultierenden Zahlen
an Toten und Verletzten lasst Riickschliisse fiir
die Verbesserung der Sicherheit zu. Wichtig ist,
die Werte in ein Verhaltnis zum Radverkehrsauf-
kommen zu setzen, da bei mehr Radfahrenden
statistisch mit einem Anstieg der Unfallzahlen zu
rechnen ist.

Mit den Daten der vorhandenen und geplanten
Zahlstellen fiir den Radverkehr lassen sich sehr
direkt Riickschliisse auf den Anstieg des Rad-
verkehrs ziehen. Dariiber hinaus kénnen auch
Zusammenhange wie die Fahrradnutzung in der
Freizeit und im Alltag und die Abhangigkeit von
Wetterbedingungen analysiert werden. Erganzt
werden diese Daten mit den zuriickgelegten

Strecken aus der Fahrrad-App und Zahlen, die

bei punktuellen Verkehrszahlungen und Gut-
achten erhoben worden sind. Letztlich geben die
Teilnehmendenzahlen und die Riickmeldungen
bei Fahrradaktionen wie dem Stadtradeln einen
qualitativen Hinweis zum Erfolg der Radverkehrs-
forderung.

Die Nutzungsdaten des Radverkehrsnetzes
werden genutzt, um nach ca. fiinf Jahren die
Netzkonzeption zu evaluieren und an die dann
moglicherweise geanderten Anforderungen anzu-
passen. Dies ist insbesondere erforderlich, da in
diesem Zeitraum mit einer novellierten StVO und
einer Uberarbeiten ERA zu rechnen ist.

Zur Dokumentation der Fortschritte im Radver-
kehr wird empfohlen ab 2022 jahrlich einen
knappen Baufortschrittsbericht erstellen zu
lassen. In diesem Bericht sollen tabellarisch die
Verbesserungen und ggf. finanziellen Aufwendun-
gen fiir den Radverkehr des vergangenen Jahres
aufgelistet werden.

Zur vertieften Darstellung der Verbesserungen

fiir den Radverkehr ist vorgesehen detaillierte
Radverkehrsberichte nach dem , Handbuch Kom-
munale Radverkehrsberichte” zu erstellen. Hier
werden weitergehende Daten und Analysen zum
Radverkehr auch aus den nicht-infrastrukturellen
Bereichen zusammengetragen. Aufgrund des er-
heblichen Aufwands zur Erstellung dieser Berichte
wird eine Aufstellung im 3-5-Jahresrhythmus
angestrebt.
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