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Vorwort

Dieser Leitfaden richtet sich an Planende innergemeindlicher Radverkehrsnetze; an Pla-
nende in Stadtverwaltungen, interkommunalen Verb nden, Ingenieur- und Planungsb -
ros. Er richtet sich auch an die interessierte  ffentlichkeit.

Der vorliegende Planungsleitfaden soll eine Handreichung f r grunds tzliche netzbe-
zogene Fragen der Radverkehrsf rderung darstellen. Das umfasst die Konzeption von
Radverkehrsnetzen als solchen, sowie einen Exkurs zu Umsetzungsstrategien zu diesen
Netzen. Fragen des Entwurfs wie Regelma e und das Knotenpunktdesign werden in
diesem Planungsleitfaden ausgeklammert. Hierf r liegen gen gend andere Leitf den
und Regelwerke vor. Hier sollen Fragen der Topologie von Radverkehrsnetzen im Mittel-
punkt stehen.

Solche Betrachtungen sind nicht nur eine akademische bung, sondern haben gro e
Relevanz f r die Planung. Die Fragen nach parallel gef hrten Routen und der Anbindung
der FI che an das Netz begleiten Planende regelm ig w hrend Planungsprozessen f r
Radverkehrsnetze.

Die Frage der Umsetzbarkeit und der Priorisierung notwendiger Ma nahmen r ckt vor
dem Hintergrund der oft stark beschr nkten finanziellen Handlungsf higkeit der Kom-
munen und des weit verbreiteten Personalmangels in den Fokus der Aufmerksamkeit. Ge-
rade bei diesem Punkt zeigt das technische Regelwerk bisher keine strategischen Hand-
lungsoptionen auf.

Der Planungsleitfaden wurde im Rahmen des Projekts ENTLASTA am Lehr- und For-
schungsgebiet G terverkehrsplanung und Transportlogistik der Bergischen Universit t
Wuppertal erarbeitet. Das Projekt wurde mit Mitteln des Nationalen Radverkehrsplans
vom Bundesministerium f r Digitales und Verkehr (BMDV) gef rdert.

Neben diesem Leitfaden, ist im Rahmen des Projekts ein weiterer Planungsleitfaden zu

lastenradgerechter Infrastruktur entstanden, der vom Lehr- und Forschungsgebiet Stra-
enverkehrsplanung und -technik der Bergischen Universit t Wuppertal erarbeitet wurde.
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1. Einleitung

1959 stellte Hans Bernhard Reichow zu Beginn seines Werks die autogerechte Stadt
fest, dass zum damaligen Zeitpunkt zwar bereits ein halbes Jahrhundert lang Autos exis-
tierten, doch die Stra en nach wie vor auf Reiter, S nften, Esel- und Pferdegespanne aus-
gerichtet sein. Was folgte, sollte sich als ein st dte- und verkehrsplanerisches Programm
herausstellen, das seitdem viele St dte im deutschsprachigen Raum drastisch gepr gt
hat. Der von Reichow beschriebene organische St dtebau setze auf die r umliche Tren-
nung der Verkehrsmittel und die Etablierung von Ver stelungsnetzen in den Gebieten der
Stadterweiterung. Doch obwohl Reichow die Potenziale seines Programms f rden Fu -
und Radverkehr aufgezeigt hat, erlebten deutsche St dte in der Praxis zun chst eine Fi-
xierung auf das Auto. Viele wurden zu autogerechten St dten umgebaut.

Heute weisen St dte deshalb zusammenh ngende und stark funktional gegliederte Netze
f rdenKfz-Verkehr auf. Im Radverkehr stehen sie jedoch vor der Herausforderung, solche
konsistenten und gegliederten Netze berhaupt erst aufzubauen. Hier und da existieren
zwar Radverkehrsanlagen, doch wurden diese h ufig unabh ngig von strategischnetzpla-
nerischen Erw gungen installiert und sind zu oft nicht in einem Netz miteinander verbun-
den. Eine funktionale Gliederung der Netze | sstsich an den bestehenden Radverkehrsin-
frastrukturen in der Regel nicht ablesen. Radverkehrsnetze sind h ufig unterentwickelt.

Die Gestaltung inner rtlicher Verkehrsnetze ist traditionell Aufgabe verschiedener Pro-
fessionen. Das Verkehrsingenieurwesen, die Stadtplanung und die Architektur befassen
sich jeweils aus unterschiedlichen Perspektiven mit dem Thema. Stephan Marshall (2005)
beschreibt in seinem Werk streets and patterns , wie diese Perspektiven durch das Auf-
kommen des Automobils und der von Reichow und anderen vorangetriebenen Planungs-
ideale voneinander getrennt wurden. Er nennt diesen Prozess das Schisma des Moder-
nismus . Marshall beschreibt, dass nach diesem Schisma das Verkehrsingenieurwesen
die Deutungshoheit ber die Gestaltung von Verkehrsnetzen gewonnen haben. Das so
entstandene Paradigma sah vor, dass jede Stra e eine Funktion habe und entsprechend
entworfen w rde (Marshall 2005, S. 8). Dieser Gedanke findet sich in einer Reihe von
technischen Regelwerken. Neben den von Marshall genannten Regelwerken aus den USA
und dem Vereinigten K nigreich k nnen solche Gedanken auch in den deutschen Richtli-
nien zur integrierten Netzgestaltung (RIN) gefunden werden. Allerdings ist hier anzumer-
ken, dass im Gegensatz zu vielen englischsprachigen Regelwerken, schon heute Ans tze
der nicht-verkehrstechnischen Perspektiven auf die Verkehrsnetzgestaltung angespro-
chen und teilweise ber cksichtigt werden. Soverkn pfen beispielsweise die RASt explizit
st dtebauliche Merkmale mit verkehrlichen Merkmalen wie der in der RIN festgelegten
Verbindungsfunktionsstufe, um Entwurfsempfehlungen abzuleiten.

Radnetz- Planungsleitfaden



1. Einleitung

1.1 Die Funktionen
eines Verkehrsnetzes

Innergemeindliche Verkehrsnetze
erflllen drei Hauptfunktionen.

Verbindungsfunktion
Verkehrsnetze verbinden Orte

-|.l miteinander. Wann immer wir

_"' I.l- ein Ziel erreichen wollen, bewe-

< L gen wir uns ber sie. Die Verhin-
L I.l- dungsfunktion eines Netzes wird

in der Regel durch die Qualit t
der Verbindung zwischen ausgew hlten exemplarischen
Quellen und Zielen beschrieben. Die Verbindungsfunkti-
on kann deshalb als linienf rmige Netzfunktion betrach-
tet werden. bliche Qualit tsmerkmale sind die Luftlini-
engeschwindigkeit und der Umwegfaktor der jeweiligen
Quell-Ziel-Relation. Im Fall der RIN sind diese punktf rmi-
gen Quellen und Ziele die zentralen Orte und werden ent-
sprechend ihrer zentral rtlichen Funktion (Oberzentrum,

Mittelzentrum, Grundzentrum) miteinander verbunden.

ErschlieBungsfunktion
Jedes Grundst ckwird durch Ver-

rr_l kehrsnetze an den ffentlichen

ra Raum angeschlossen. Stra en
ra erf llen somit eine Schnittstel-
l"_I lenfunktion zwischen privatem

und ffentlichem Raum. Die Er-
schlie ungsfunktion einer Stra e richtet sich nach Anzahl
und Beschaffenheit der Radnutzungen. Auf Quartiersebe-
ne kann die Erschlie ungsfunktion ber Netzdichten und
die Entfernung der Quell- und Zielorte von den Netzen be-
stimmter Hierarchiestufen betrachtet werden.

Aufenthaltsfunktion

Verkehrsnetze, insbesondere
a v L Stra ennetze sind selbst Teil des
ffentlichen Raums und bieten
)" ,\( daher Raum zum Aufenthalt ob

in Form von Au engastronomie,
Auslagen von Gesch ften, Stadt-
m beln. Die Aufenthaltsfunktion von Stra enabschnitten
kann sich auf verschiedene Weisen ausdr cken. Es gibt
unterschiedliche Ans tze, um zu versuchen, die Stra en-
abschnitte mit besonders hohen Anforderungen an die
Aufenthaltsqualit t zu identifizieren. Eine Quantifizierung
findet dabei h ufig nicht statt. In etablierten Planungsver-
fahren f r Verkehrsnetze sind sie in der Regel nicht imple-
mentiert.

Zum Vergleich: Technisches Regelwerk

Die RIN postulieren, dass Verkehrsnetze dem Austausch
und der Anbindung dienen. Beide Funktionen sind Teil der
Verbindungsfunktion von Verkehrsnetzen. W hrend die
RIN das Verh Itnis zwischen zwei zentralen Orten gleicher
Hierarchiestufe als Austausch definiert, wird die Verbin-
dungzu h herrangigen zentralen Orten als Anbindung de-
finiert (FGSV 2008). Das Regelwerk ist damit sehr gut daf r
geeignet die Verbindungsfunktion von Stra ennetzen zu
beschreiben. F r die Untersuchung der Erschlie ungs-
und Aufenthaltsfunktion von Netzen ist es jedoch aktuell
weniger geeignet.

Radnetz - Planungsleitfaden



1.2 Hierarchisierung und Klassifikation
von Verkehrsnetzen

Die Hierarchisierungsans tze von Verkehrsnetzen wird
h ufig vor dem Hintergrund diskutiert, dass mit den Hie-
rarchiestufen jeweils Entwurfsstandards verbunden wer-
den. Dieser Zielsetzung folgt auch die RIN.

Hierarchisierungsans tze f r Verkehrsnetze k nnen jedoch
am Interesse der Nutzenden an Orientierung ausgerichtet
sein. So richtet Morrison (1966) seine berlegungen zur
Hierarchisierung von Verkehrsnetzen an berlegungen der
Darstellung in Kartenform dar. Dabei f hrt er den Begriff
der Arterialit t ein.!Die Netze einer Hierarchiestufe erge-
ben dabei in sich oder unter Ber cksichtigung h herer Hie-

rarchiestufen jeweils ununterbrochen befahrbare Netze.

Morrisons Begriff der Arterialit t beschreibt eine wichtige
Eigenschaft von Verkehrsnetzen. Sie wird bei der funkti-

1. Einleitung

onalen Gliederung von Verkehrsnetzen h ufig als selbst-
verst ndlich angesehen, ohne auf diese Weise benannt
zu werden. In der Regel wird stattdessen von geschlos-
senen , zusammenh ngenden , durchg ngigen oder
koh renten Netzen gesprochen. Im Gegensatz zu diesen
Bezeichnungen, ber cksichtigt Morrisons Begriff die un-

terschiedlichen Hierarchiestufen eines Verkehrsnetzes.

Obwohl die Unterscheidung auf den ersten Blick spitzfin-
dig erscheinen mag, ist sie insbesondere bei der Betrach-
tung von Radverkehrsnetzen relevant. Bei Betrachtung
des Entwurfs zum Radverkehrsnetz der Stadt Wuppertal
(Stadt- & Verkehrsplanungsb ro Kaulen (SVK) 2019) zeigt,
dass gerade bei sehr hochwertigen Radwegeverbindun-
gen das Prinzip der Arterialit t verletzt wird. So wird in
Wuppertal zwar der Ausbau von Trassen angestrebt,

s A 2 o #
A Barmen ‘,,.4\‘
A | W

Legende

s Hauptstrecken

y Ergdnzungsstrecken
f’ m— Trassen
. netzrelevante Zugangspunkte

zur Nordbahntrasse/Sambatrasse

o Zugangspunkte zur Nordbahntrasse/Sambatrasse

Stadtgrenze Wuppertal

Abbildung 1: Der Ausschnitt des Entwurfs zum Radverkehrsnetz der Stadt Wuppertal zeigt, dass die hdchste Hierarchiestufe
des geplanten Netzes (Trassen) nicht zusammenhangen. Dadurch wird die Arterialitat des Netzes verletzt. (Quelle: SVK 2019)

1 Morrison lehnt seinen Begriff der Arterialit tan die arterial roads an, die etwa die englischsprachige Entsprechung von Ausfallstra en darstellen. Aller-
dings spielt der englische Begriff im Gegensatz zum Deutschen schon auf die Lage im Netz an, indem begrifflich auf die Funktion der Arterien im Blutkreis-

laufdesK rpers angespielt wird.
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1. Einleitung

allerdings ist zum Wechsel zwischen den Trassen die Fahrt
auf niedriger eingestuften Netzabschnitten notwendig
(vgl. Abbildung 1). Auch wenn dies wie hier im Einzelfall be-
gr ndetwerden kann (Trassen-Netzkategorie wird hier nur
auf historischen Bahntrassen ausgewiesen), zeigen sich

hnliche Probleme bei der Planung von Radschnellverbin-
dungen. Hier werden in der Regel zun chst Achsen statt
Netzen im Sinne von Morrisons Arterialit t geplant. Auch
das nordrheinwestf lische Fahrrad- und Nahmobilit ts-
gesetz (FaNaG) (Landtag NRW 2021) legt zwar fest, dass
ein Bedarfsplan f r Radschnellverbindungen durch die
Landesregierung erarbeitet wird, bestimmt jedoch nicht,
dass dadurch ein Netz entstehen soll, das Morrisons An-
forderungen gen gen w rde. Das ist besonders auff llig,
daf r lokale und ber rtliche Radverkehrsnetze der Ge-
meinden und Gemeindeverb nde zusammenh ngende
Netze angestrebt werden.

Die RIN produzieren arterielle Netze, da die zentralen Orte
jeweils mit mehreren benachbarten zentrelen Orten ver-
bunden werden und die h herrangigen Netze zuerst ge-
plant werden.

1.3 Was macht den Radverkehr
besonders?

Die Planung von Radverkehrsnetzen unterscheidet sich in
einigen Punkten von der Planung von Kfz-Verkehrsnetzen.

W hrend die mittlere Wegel nge im Radverkehr 2017 bei
3,8 km lag, betrug sie f r das Hauptverkehrsmittel Pkw
(Fahrer) 15,6 km (Nobis und Kuhnimhof 2018). Durch die
geringeren Wegl ngen werden bei gleichen Netzdichten
h here Anteile der Wegstrecken abseits h herrangiger
Radverkehrsverbindungen zur ckgelegt. Anders ausge-
dr ckt: K rzere Fahrtstrecken k nnen zu einem geringe-
ren Anteil auf hochleistungsf higen Achsen konzentriert
werden, als dies bei | ngeren Fahrtstrecken m glich ist.

10

Um ein komfortables Vorankommen im Netz zu erm gli-
chen, m ssen im Radverkehr deshalb h here Netzdichten
angestrebt werden, als im Kfz-Verkehr.

Auch nahr umig sind im Radverkehr deshalb hochwer-
tige F hrungsformen anzubieten. F r die Planung dieser
Erschlie ungsnetze ist das Verfahren der RIN nur einge-
schr nkt geeignet. Im weiteren Verlauf dieses Leitfadens
wird hierzu ein alternatives Verfahren vorgestellt.

1.4 Was ist ein ,,gutes* Netz?

Bei der Planung von Radverkehrsnetzen werden vielf Itige
Anforderungen an Planende herangetragen. Was ein gu-
tes Radverkehrsnetz ist, beantworten verschiedene Ak-
teure dabei durchaus unterschiedlich. Radfahrende wol-
len h ufig auf ihren Alltagsrouten m glichst hochwertige
Radverkehrsinfrastrukturen vorfinden. Vielfach wird ge-
fordert, dass der Ausbau des Radverkehrsnetzes m glichst
schnell einen modal shift, also eine Verkehrsverlagerung
hin zum Radverkehr, bewirken und somit zur Minderung
von Treibhausgasemissionen beitragen soll. Gleichzeitig
soll das Netz zur Erreichbarkeit von Stadtgebieten mit dem
Fahrrad beitragen. Diese Anforderungen m ssen wieder-
um mit den beschr nkten finanziellen und Planungskapa-
zit tender St dte in Einklang gebracht werden.

Wie bereits dargestellt, bernehmen Radverkehrsnetze im
Wesentlichen drei Funktionen: Verbindung, Erschlie ung
und Aufenthalt. Um zur Versachlichung der Diskussion

ber ein gutes Verkehrsnetz beizutragen, sollten diese
Netzfunktionen mit Qualit tsindikatoren hinterlegt wer-
den. In der Literatur findet sich dazu eine ausf hrliche Lis-
te von Indikatoren (Auswahl vgl. Tabelle 1). W hrend einige
dieser Indikatoren lediglich zur Beschreibung der Netzge-
ometrie dienen, sind andere eindeutig einer der Netzfunk-
tionen zuzuordnen.

Radnetz — Planungsleitfaden



1. Einleitung

Verbindung

Verteilung der verbindungsbezogenen Umwegefaktoren zwischen zentralen
- Orten: Berechnung entsprechend der RIN auf ausgew hlten Relationen zwischen
) LL bedeutenden zentralen Orten.

- L Resilienz/Konnektivit t: Gemessen werden kann diese beispielsweise durch
die minimale Anzahl an zu entfernenden Netzabschnitten, um einen Netzgraphen
in zwei Teile zu trennen.

L ngsneigungsquantile: Verteilung der L ngsneigung der Streckenabschnitte
des Radverkehrsnetzes.

Erschliel3ung

Maschenbezogen/ Teilmaschenbezogen
Anbindungspunkte pro Maschenfl che: Bildet das Ma der Anbindung
der Maschenfl che andas bergeordnete Netz dar. Bei wenig Anbindungen
rd sind weite Umwege zum bergeordneten Netz zu erwarten.
r_l Verteilung der Maschengr en: Kantenl nge der Netzabschnitte kann analog
zur Maschenweite gesehen werden.

LI
L

Entfernungsquantile innerhalb der Masche (zum bergeordneten Netz):
Bildet ab, wie gro die Distanzen zum bergeordneten Netz sind.
Kantenbezogen
Quantile der Entfernung zum Netz bestimmter VFS (gemessen am Anteil
der Bev Ikerung)
Anbindung an das Netz als Knotenpunktdichte (Pro Kantenl nge ) mit unter-
geordnetem Netz
Punktbezogen
Abdeckung von Points of Interest nach VFS: Als Anteil an allen Pol

Sonstige Netzstruktur

Sackgassenrate (gesamt): Anteil der Netzknoten mit Grad 1 an allen Netzknoten als Indikator f r
den Ver stelungsgrad des Netzes.

Sackgassenrate (je VFS): Auf die VFS bezogenes Ma der Ver stelung

Tabelle 1: MaRe zur Netzbeschreibung

Radnetz- Planungsleitfaden 11



1. Einleitung

1.5 Verkehrsnetzplanung
als Angebotsplanung

Die Gestaltung von Verkehrsnetzen ist eine Planungsauf-
gabe, die die Wahrnehmung von St dten und Gemeinden,
das Mobilit tsverhalten der Bewohnenden, sowie die
weitere Entwicklung einer Stadt pr gen. Denn ein gutes
Verkehrsangebot induziert eine h here Nachfrage. Die Er-
reichbarkeit ist ein wesentlicher Standortfaktor f r Wohn-
standorte, aber auch f r die Ansiedlung von Gewerbe und
Industrie. Die Verkehrsnetze f r den Kfz- und den ffentli-
chen Verkehr haben diese pr gende Wirkung schon lange.
Alle strategischen Zielkonzepte lassen dem Radverkehr in
Zukunft eine deutlich h here Bedeutung zukommen. Auch
beiihm istin Zukunft eine zunehmende Bedeutung auf das
Mobilit tsverhalten und die Stadtstruktur anzunehmen.

Der angestrebte Zielzustand f r ein Radverkehrsnetz kann
deshalb nicht an der aktuellen Nachfrage orientiert wer-
den. Vielmehr muss die Netzplanung auch im Radverkehr
mit etablierten Konzepten der Stadt- und Regionalplanung
verkn pftbleiben. Ans tze, die planerisch an den heutigen
Nachfragen ansetzen, laufen Gefahr, diese Nachfragemus-
ter auf Dauer festzuschreiben. Ein solches Vorgehen droht
zu sehr unterschiedlichen Bedingungen in unterschiedli-
chen Stadtbereichen zuf hren. Dabeiw rden die Quartie-
re und Stadtbezirke, die schon heute gute Radinfrastruk-
tur aufweisen, weiterentwickelt. Wo dies nicht der Fall ist,
w rde auch weiterhin keine hochwertige Radinfrastruktur
entstehen.

12

Die RIN gehen mit dieser Problematik um, indem sie eine
klare Schnittstelle zur Raumplanung definieren: Das Sys-
tem der Zentralen Orte. Das System beruht auf berle-
gungen von Walther Christaller. Das System klassifiziert
zun chst Gemeinden anhand der in ihr vorhandenen st d-
tischen Funktionen in verschiedenen Bereichen wie Kultur,
Gesundheit und Bildung. Die zentral rtliche Funktion der
Gemeinden wird ber die Landes- und Regionalplanung
festgelegt und kann von der Verkehrsplanung genutzt wer-
den. Inner rtlich versuchen die RIN und die RIN-Hinweise
dieses Konzept auf inner rtliche Verdichtungsbereiche zu

bertragen. Problematisch an diesem Vorgehen ist jedoch
einerseits die Kleinr umigkeit dieser Verdichtungsberei-
che, sodass die Wahl eines Anbindungspunktes teilweise
deutliche Auswirkungen auf das resultierende Netz haben.
Au erdem kann innergemeindlich nicht auf planerische
Festlegungen der Stadtplanung zur ckgegriffen werden.
So muss die Verkehrsplanung selbst eine Klassifikation
der Verdichtungsbereiche vornehmen. Die Probleme dabei
werden in Abschnitt 3.1.1 ausf hrlicher diskutiert.

Radnetz — Planungsleitfaden



1.6 Anforderungen aus
dem Lastenradaufkommen

Dieses Kapitel wird begr nden, warum die Ber cksichti-
gung einer eigenen Netzkategorie f r den Lastenradver-
kehr nicht zielf hrend ist.

Die Radverkehrsflotte ndert sich in den letzten Jah-
ren deutlich. Die Absatzzahlen f r Lastenr der und f r
elektrisch unterst tzte Pedelecs steigen deutlich an
(2weirad-Industrie-Verband 2023). Die schnelleren und
schwereren Fahrzeuge stellen neue Anforderungen an die
Radinfrastruktur. Die Infrastrukturanforderungen durch
das steigende Lastenradaufkommen werden in einem ei-
genen Leitfaden, der ebenfalls Ergebnis dieses Projektes
ist, dargestellt. Hier soll diskutiert werden, welche Aus-
wirkungen das zunehmende Lastenradaufkommen auf die
Netzgestaltung im inner rtlichen Radverkehr hat.

Um dieser Frage nachzugehen, mussten zwei Fragen be-
antwortet werden, deren Bejahung eine eigene Netzkate-
gorief rden Lastenradverkehr begr ndenw rde.

1. Unterscheidet sich die Zielwahl von Radfahrenden auf
Lastenr dern hinreichend von dem Verhalten von Rad-
fahrenden auf konventionellen Fahrr dern, dass dies
eine eigene Netzkategorie rechtfertigt?

2. Unterscheiden sich die Infrastrukturanforderungen von
Lastenr dernsoma geblich vonden blichen Entwurf-
sparametern f r den Radverkehr, dass deshalb eine ei-
gene Netzkategorie gerechtfertigt werden kann?

Radnetz Planungsleitfaden
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Beide Fragen m ssen bejaht werden, damit die Planung ei-
ner eigenen Netzkategorie zu rechtfertigen ist. Ist dies bei
einer der Fragen nicht der Fall, w rde sich die Lastenrad-
netzkategorie entweder von ihrer Lage oder bei der bauli-
chen Ausgestaltung nicht von den konventionellen Radver-
kehrsnetzen unterscheiden.

Zur Beantwortung der ersten Frage wurde eine Befragung
von Lastenradnutzenden durchgef hrt. Die Befragten soll-
ten unter anderen Wegzwecke und Ziele nennen, f r die sie
das Lastenrad besonders h ufig nutzen. Au erdemwurden
sie nach ihrer Selbsteinsch tzung gefragt, ob sie das Las-
tenrad anders nutzen als sie dies mit einem konventionel-
len Fahrrad tun.

Auff llig war, dass insbesondere Wege zum Lebensmit-
teleinkauf und zum Kindertransport einen hohen Anteil
an den mit dem Lastenrad zur ckgelegten Wegen haben
(Abbildung 2). Das allein belegt allerdings kein hinreichen-
des unterschiedliches Zielwahlverhalten, da die h ufig an-
gefahrenen Ziele Teil der allt glichen Ziele sind, die auch
durch den konventionellen Radverkehr angebunden wer-
den m ssen. Interessanter ist die Tatsache, dass rd. 70 %
der Befragten angeben, das Lastenrad nicht anders zu nut-
zen als ein konventionelles Fahrrad. Die 30 %, die einen sol-
chen Unterschied angegeben haben, wurden darum gebe-
ten, diesen Unterschied genauer zu beschreiben. Sie haben

berwiegend angegeben, dass sie Lastenr der verst rkt
f rden Einkauf und den Kindertransport nutzen. Der ber-
wiegende Teil der Lastenradnutzenden nutzt das Fahrzeug
allerdings auch f r allt gliche Wege ohne Transportaufga-
be auchweil das Lastenrad h ufig das einzige Pedelec im
Haushalt ist. Es gibt deshalb also keine Ziele des Radver-
kehrs, die nicht auch von Lastenr dern angefahrenwerden.
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1. Einleitung

n=1430

300 4

Haufigheit

200 4

100 -

Welche Ziele fahren Sie mit dem privaten Lastenrad besonders haufig an?

Arbeit

Legende

. Bau-/Mébelmarkt
. Lebensmittelkauf .Sonstiges

. Freizeitziele

Termine in
der Stadt

. Kindertranspert

Abbildung 2: Haufige Ziele bei der Lastenradnutzung, Ergebnis der Nutzendenbefragung

Zwar unterscheiden sich die Anforderungen von Lasten-
r dern je nach Modell deutlich von denen konventioneller
Fahrr der. Dasich der Lastenradverkehr jedoch im gesam-
ten Netz verteilt, m ssen diese Anforderungen allgemeine
Ber cksichtigung finden.

14

Unter Umst nden k nnen allerdings Achsen der Radlo-
gistik geschaffen werden, wo die Erschlie ung von Ziel-
gebieten von CityHubs in deren Randlage angestrebt wird.
Diese Achsen sollten explizit auf schwere zweiachsige Las-
tenr der ausgerichtet sein und entsprechende berhol-
und Begegnungsvorg nge erm glichen.
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2. Planungsverfahren flur Radverkehrsnetze

Das folgende Kapitel dient zur Schaffung eines berblicks
ber netzrelevante Planungsverfahren und Analyseme-
thoden.

Die dargestellten Planungsverfahren und Netzanalysever-
fahren sind international bei der inner rtlichen Radver-
kehrsnetzplanung zum Einsatz gekommen. Sie stellen eine
Auswahl von Verfahren dar, die die Autoren als besonders
berichtenswert f r die weiteren Zwecke dieses Leitfadens
halten.

2.1.1 Maschenweitenbasiertes Verfahren

Ein sehr fr hes Beispiel f r die Planung von Radverkehrs-
netzen ist in den 1980er Jahren im niederl ndischen Delft
entstanden. Hier wurde ein Zielnetz f r den Radverkehr
entworfen, dass aus drei Hierarchieebenen bestand. Dem

Stadtnetz, dem Stadtteilnetz und dem Nachbarschafts-
netz. Tats chlich unterscheiden sich diese nicht ber die
verbundenen Ziele, obwohl die Namen dies suggerieren.
Anzubindende Ziele im Sinne von zentralen Orten kennt
dieses Verfahren ohnehin nicht. Die drei Netze unterschei-
den sich stattdessen in der angestrebten Maschenweite.

Das Konzept der angestrebten Maschenweiten ist schema-
tisch in Abbildung 3 dargestellt. Die Maschenweite bezieht
sich auf die r umliche Anordnung von Knotenpunkten und
Verbindungen im Radverkehrsnetz. Die Maschenweite ist
der Abstand zwischen den Knotenpunkten und entspricht
in einem perfekten Rasternetz au erdem den Abstand
zwischen zwei parallelen Verbindungen. Eine gr  ere Ma-
schenweite w rde bedeuten, dass die Entfernungen zwi-

schen den Kreuzungengr ersind.

Stadtnetz
Maschenweite: 400 - 0 m

I Stadtteilnetz

Maschenweite: 200 - 0 m

Nachbarschaftsnetz
Maschenweite: 100 - 150 m

Abbildung 3: Netzaufbauprinzipen Radverkehrsnetz Delft, Abbildung nach (Verkehrsministerium der Niederlande 1986)

Radnetz- Planungsleitfaden
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2. Planungsverfahren f r Radverkehrsnetze

Die Maschenweite beeinflusst die Konnektivit t und Er-
reichbarkeit im Verkehrsnetz. Eine gr ere Maschenweite
kannzugr erenUmwegenf hren. Auf der anderen Seite
kann eine kleinere Maschenweite zu k rzeren Reisezeiten
f hren, da die Verbindungen enger sind und mehr direkte
Wege vorhanden sind. Bei der Planung von Verkehrsnetzen
ist die Optimierung der Maschenweite daher ein wichtiger
Aspekt, um die Effizienz und Attraktivit t des Netzwerks

zu verbessern.

Die Anwendung dieses Planungsparadigmas ist besonders
in kompakten St dten mit Rasternetzen leicht zu verste-

hen und anzuwenden. Hier ist unmittelbar begreiflich, wie
Maschenweiten zu verstehen sind. Weniger leicht wird dies
in Stadtbereichen, die ein ver steltes Netz aufweisen und
am Stadtrand liegen. Dort existieren teilweise keine oder
nur sehr gro e geschlossene Maschen im Stra en- und
Wegenetz, die dar ber hinaus selten parallele Routen auf-
weisen. Die Erschlie ung der Quartiere erfolgt teilweise
durch Sackgassen, sodass keine geschlossenen Maschen
existieren. Als Orientierungsgr e kann eine angestrebte
Maschenweite jedoch auch hier hilfreich sein, indem bei-
spielsweise die mittleren Abst nde benachbarter Netz-
knoten zueinander betrachtet werden.

Abbildung 4: Stadtnetz und Stadtteilnetz fur den Radverkehr. Zielplan in Delft tibernommen aus Wirkungsanalyse
des Verkehrsnetzplanes Delft (Verkehrsministerium der Niederlande 1986)
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2.1.2 Bee Network in Greater Manchester:

2.Planungsverfahren f r Radverkehrsnetze

Gemeinsame Netzplanung fur den Ful3- und Radverkehr

Verwaltungsgrenzen

n Greater Manchester

[ metropolitain borough

== Beeways Linien

—— Trennende StraBen
und sonstige Zasuren

Kartengrundlage: OpenStreetMap

10 km|

Abbildung 5: Zielnetz fur den Rad- und FuBverkehr in Greater Manchester, Vereinigtes Kénigreich. Eigene Darstellung auf Grundlage
von (Transport for Greater Manchester (TfGM) 2018) und Geodaten der Metropolregion Greater Manchester

Transport for Greater Manchester (TfGM) hat 2018 einen
cycling and walking infrastructure proposal vorgelegt
(Transport for Greater Manchester (TfGM) 2018). Darin wird
ein Zielnetz vorgestellt, dass sowohl f r die Belange des
Fu - als auch des Radverkehrs ausgelegt werden soll. Das
Konzept wurde in gemeinsam mit dem Londoner B ro ur-
ban movement erarbeitet. Dort wurde das Vorgehen u.a.
von Deegan (2019) dokumentiert.

Ziel: Das Bee Network istnach dem Wappentier der Stadt
Manchester benannt, passt allerdings auch zum wesentli-
chen Planungsgedanken dieses Netzes. Die Grundidee ist
es, bereits gut befahr- bzw. begehbare Netzmaschen (in der
Bienen-Analogie Warben genannt) durch sichere Kno-

Radnetz Planungsleitfaden

tenpunkte miteinander zu verbinden. Das Netz wird dann
in der Regel als Verbindung innerhalb der Netzmaschen
ausgewiesen, welche diese Querungsstellen miteinander
verbindet. So soll ein Netz entstehen, das schnell realisier-
baristundindem der Rad-und Fu verkehrweitgehend ab-
seits von Hauptverkehrsstra en gef hrt wird. ber weite
Teile des Netzes setzt dieser Ansatz also auf die F hrung
des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr ab-
seits der Hauptverkehrsstra en.

Vorgehen: Ausgangspunkt f r diese Planung ist die Unter-
scheidung von vielbefahrenen Stra en und solchen, die
als geeignet angesehen werden, um ohne gro en Anpas-
sungsbedarfden Fu -und Radverkehraufnehmenzum s-
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2. Planungsverfahrenf r Radverkehrsnetze

sen. In Manchester wurde hierzu die Verkehrsst rke heran-
gezogen. Stra en, die ein Verkehrsaufkommen von mehr
als sechs Kfz in der Minute aufwiesen, werden dann als
vielbefahren verstanden. Beiden brigen Stra enwird da-
von ausgegangen, dass Kinder im Alter von etwa 12 Jahren
diese sicher mit dem Fahrrad befahren k nnen?. Au er-
dem werden Knotenpunkte identifiziert, die schon heute
von dieser Zielgruppe sicher berquert werden k nnen.
Deegan (2019) schl gt hier vor, dass solche Knotenpunk-
te von Anwohnenden in einem Workshopformat bestimmt
werden k nnten. In Manchester wurden sie hingegen von
Planenden in den zehn metropolitain boroughs der Region
in ihren jeweiligen Boroughs bestimmt. Sie haben in Work-
shops auch die zuk nftig vorzusehenden sicheren Knoten-
punkte und die Verbindungen zwischen diesen festgelegt.
Das Verfahren ist folglich nicht deterministisch und setzt
stark auf die Ortskenntnis lokaler Planender.

Hierarchisierung: Das Manchester Bee Network unter-
scheidet grunds tzlich keine Netzhierarchiestufen. Den-
noch werden auf Netzebene bereits zwei Unterschiedliche
Gruppen von Netzabschnitten unterschieden, die verschie-
dene Herangehensweisen im Entwurf mit sich bringen. Die
meisten Netzabschnitte des Bee Network werden abseits
von Hauptverkehrsstra en gef hrt. Hier muss die Infra-
struktur in der Regel nicht angepasst werden, um einen
konfliktarmen Mischverkehr zwischen Rad- und Kfz-Ver-
kehr zu erm glichen. Einige Routen verlaufen jedoch auf
Stra en mit hohem Verkehrsaufkommen. Hier ist es vor-
gesehen, getrennte Radverkehrsanlagen zu schaffen. Da-
durch entsteht auf diesen Netzabschnitten ein h herer
Aufwand, um sie in einen geeigneten Zustand zu versetzen.

Manchester

[ Manchester P
Sichere Knotenpunkte

® bestehend

= vorgeschlagen i
= Beeways Linien
—— Trennende Straien

und sonstige Zasuren

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Abbildung 6: Detailansicht
des Zielnetzes fur den Rad- und
FuRverkehr im metropolitain
borough Manchester, inklu-
sive der bestehenden und
vorgeschlagenen sicheren
Knotenpunkte zur Querung
vielbefahrener Straf3en. Eigene
Darstellung auf Grundlage

von (Transport for Greater
Manchester (TfGM) 2018) und
Geodaten der Metropolregion
Greater Manchester

5km

2InGro britannien durchlaufen Kinder im Laufe ihrer Schullaufbahn drei Kurse des nationalen Fahrradausbildungsprogramms Bikeability, die sie mit
zunehmend schweren Techniken des Fahrradfahrens und Fahrman vern vertraut werden. Bei Bestehen der Kurse werden den Kindern die Bikeability level
1, 2 bzw. 3 bescheinigt. Die Manchester Definition der vielbefahrenen Stra en ist darauf ausgelegt, dassdie brigen, ruhigen Stra en von Kindern mit
Bikeability level 2 problemlos befahren werden k nnen. Die Kurse f r das Bikeability level 2 durchlaufen Kinder in der Regel im Alter von 12 Jahren.

18
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2.1.3 Duale Netzplanung
Die Anforderungen verschiedener Gruppen von Radver-
kehrsnutzenden an die Radwege unterscheiden sich teil-
weise deutlich. Diese Anforderungen werden sp testens
seit der Einf hrung der vier Typen von Radfahrenden nach
Geller (2006) stark diskutiert. Er benennt vier Gruppen, die
man im Umgang mit der Radverkehrsf rderung auf Augen
haben sollte und benennt diese als Stark und Furchtlos ,
Begeistert und berzeugt , Interessiert, aber besorgt ,
sowie die Gruppe Auf keinen Fall , die nicht f r den Rad-
verkehr zu gewinnen ist. Es wird erwartet, dass diese Grup-
pen Radverkehrsf hrungen an Hauptverkehrsstra ensehr
unterschiedlich bewerten. Besonders die Gruppe der inte-
ressierten, aber besorgten ist durch die Radverkehrsf r-
derung zu adressieren. Hierf r sind entweder besonders
getrennte Radverkehrsanlagen zu schaffen oder eine un-
abh ngige F hrung des Radverkehrs anzustreben.

Au erdem suchen Alltagsradelnde h ufig direktere Ver-
bindungen als solche, die in ihrer Freizeit Fahrrad fahren.
Erfahrene Radfahrende aus den ersten beiden Geller-Grup-
pen reagieren weniger stark auf M ngel in der Infrastruk-
tur als unerfahrenere oder schw chere Verkehrsteilneh-
mende.

Im technischen Regelwerk (RIN und ERA) wird deshalb die
Planung des verbindungsorientierten Alltagsradverkehrs-
netzes von dem Freizeitradverkehrsnetz unterschieden.
Einige St dte gehen weiter und adressieren auch im All-
tagsverkehr die unterschiedlichen Nutzendengruppen mit
verschiedenen Netzen.

Radnetz- Planungsleitfaden

2. Planungsverfahren f r Radverkehrsnetze

Ein besonders bekanntes Beispiel sind die Radverkehrs-
netze in London. Dort werden Cycle Superhighways und
Cycleways einerseits und Quietways andererseits ausge-

wiesen.

Die Cycle Superhighways und Cycleways verbinden wich-
tige Orte der Stadt auf m glichst direkter Verbindung. Wo
sieanStra enmithohem Kfz-Aufkommen gef hrtwerden,
sind die h ufig baulich getrennt von den Kfz-Fahrstreifen
gef hrt. Die Auswahl der Routen der Cyclesuperhighways
erfolgte auf Grundlage von deren Konnektivit t.

Im Gegensatz dazu konzentrieren sich Quietways auf ruhi-
gere Nebenstra en, um eine lokale Anbindung zu schaffen
und als alternative Routen zu stark frequentierten Haupt-
stra en zu dienen. Die Auswahl basierte auf einer Analyse
von Stra en mit geringem Verkehrsaufkommen und einer
Umgebung, dief rden Radverkehr geeignetist. Quietways
wurden geplant, um durch eine klare und konsistente Weg-
weisung Radfahrer entlang der ruhigeren Routen zu leiten.
Dabei wurden auch gr ne Infrastrukturelemente ber ck-
sichtigt, um eine angenehmere und naturnahe Erfahrung
zuerm glichen.

Insgesamt erm glichte diese Herangehensweise von TfL
die Schaffung eines gut verst ndlichen Radverkehrsnetzes
in London. W hrend Cycle Superhighways schnelle, direk-
te Verbindungen auf Hauptverkehrsstra en bieten, dienen
Quietways als ruhige Alternativen f r eine entspanntere
Fahrt durch die Stadt, wodurch unterschiedliche Bed rfnis-
seund Pr ferenzen der Radfahrer ber cksichtigt werden.
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2.1.4 Space Syntax

Das Space Syntax-Modell ist eine theoretische und metho-
dische Herangehensweise an die Analyse von Raumstruk-
turen und ihrer Auswirkungen auf die soziale Interaktion
und Bewegung von Menschen (Hillier 1996). Es wurde
urspr nglich f r die Analyse von st dtischen Strukturen
entwickelt, hat jedoch auch Anwendungen in anderen Be-
reichen gefunden, einschlie lich der Netzplanung im Rad-
verkehr.

Space Syntax-Modell: Das Modell basiert auf der Idee,
dass die r umliche Anordnung von Elementen in einer
Umgebung die sozialen Interaktionen und die Bewegung
der Menschen beeinflusst. Es analysiert die Konnektivi-
t t und Erreichbarkeit von R umen und untersucht, wie
unterschiedliche Raumstrukturen die Bewegung und die
Nutzung des Raumes beeinflussen. Das Modell verwendet
Graphentheorie, um die Verbindungen zwischen R umen
zu visualisieren und zu quantifizieren.

Konnektivitat

Erreichbarkeit

Abbildung 7: Darstellung der Konnektivitat und Erreichbarkeit von Straf’enachsen in einem Londoner Borough, rot jeweils hohe Werte,
blau geringe. Eigene Darstellung auf Grundlage von Daten von space syntax, London

20
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Ein Bereich mit hoher Erreichbarkeit ist leicht zug nglich
und hat in der Regel eine direkte Verbindung zu anderen
Bereichen. Erreichbarkeit kann auch die wahrgenommene
Zug nglichkeit f r Menschen ber cksichtigen, nicht nur
die physische Anbindung.

F rdie Radverkehrsplanung kann das Modell auf verschie-
dene Weisen eingesetzt werden.

1. Identifikation relevanter Streckenabschnitte

fir die Netzplanung:

Durchdie Anwendung des Space Syntax-Modellsk nnen
Stadt- und Verkehrsplanende Radwegef hrungen am
zu erwartenden Verhalten der Verkehrsteilnehmenden
orientieren. Das Modell erm glicht die Identifizierung
von Wegen mit hoher Konnektivit t und Erreichbarkeit.
Radverkehrsanlagen an Stra ennetzabschnitten mit ei-
ner besonders hohen Konnektivit t versprechen, stark
genutzt zu werden.

Radnetz- Planungsleitfaden

2. Planungsverfahren f r Radverkehrsnetze

2. Evaluierung von Radverkehrsinfrastruktur:

Das Modell kann verwendet werden, um vorhandene
Radinfrastrukturen zu bewerten. Es hilft dabei, Engp s-
se und Barrieren zu identifizieren, die die Radnutzung
behindern k nnten, und erm glicht entsprechende
Verbesserungen. Wenn beispielsweise eine Space-Syn-
tax-Analyse zeigt, dass das existierende Radverkehrs-
netz lokal hohe Umwege aufweist, k nnenk rzere Aus-
weichrouten gew hlt werden.

3. Férderung der sozialen Interaktion:

Die Analyse von Raumstrukturen mithilfe des Spa-
ce Syntax-Modells kann auch dazu beitragen, Orte zu
identifizieren, an denen soziale Interaktionen gef rdert
werdenk nnen. Diesk nnte die Schaffung von Fahrrad-
parkpl tzen in gutvernetzten Bereichen umfassen.
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3. Empfehlungen fir die Planung von Radverkehrsnetzen

Wer gute Netze f r den innergemeindlichen Radverkehr
planen will, muss mehr als nur Verbindungen ber cksichti-
gen. Hier wird deshalb ein Planungsverfahren vorgestelt,
welches das verbindungsorientierte RIN-Verfahren mit ei-
nem Planungsansatz f r Erschlie ungsnetze kombiniert.
Letzterer basiert auf dem vorgestellten Bee-Network-An-
satz, der in Greater Manchester Anwendung gefunden hat.

Die Grundidee eines solchen Planungsverfahrens ist es,
das RIN-Verfahren weiterhinf rdie funktionale Gliederung
jener Teile der Verkehrsnetze zu nutzen, auf denen die Ver-
bindungsfunktion dominiert. F r das Erschlie ungsnetz
sollte hingegen ein alternativer Planungsansatz herange-
zogen werden, der daf r geeignete Ma e der Netzqualit t
zur Grundlage hat. Um dieser Grundidee folgen zu k nnen,
muss eine Abgrenzung zwischen Netzen mit dominanter
Verbindungsfunktion (Verbindungsnetze), dem erg nzen-
den Netz mit dominanter Erschlie ungsfunktion (Erschlie-
ungsnetze) und dem brigen Stra ennetz erfolgen.

Die RIN liefern einen geeigneten Begriffsrahmen, um die Ab-
grenzung zwischen Verbindungs- und Erschlie ungsnetzen
vorzunehmen. Die Verbindungsfunktionsstufe (VFS) bildet
die Bedeutung der Verbindungsfunktion in einem Strecken-
abschnitt in Abg ngigkeit von der Bedeutung der verbun-

NETZTYP VORGEHEN BEI

DER NETZPLANUNG

denen zentralen Orte ab. Strecken mit einer VFS | oder Il
sind bedeutsamer als solche mit einer VFS Il oder gar IV.

In einem Oberzentrum werden die Verbindungen zwischen
den Stadtteilzentren, sowie deren Anbindung an das
Hauptzentrum der Stadt mit der VFS lll bewertet. Diese
Verkn pfungen binden die Stadtteile an das Stadtzentrum
an und sorgen f r schnelle Verbindungen zwischen diesen
Stadtteilen und reichen somit ber weite Teile des Stadt-
gebiets. Sie stellen in der Regel die bedeutendsten rein
innergemeindlichen Verbindungen dar und sind klar als
Teil des Verbindungsnetzes zu verstehen. Verbindungen
der VFS IV nach RIN umfassen die Anbindung von Ortsteil-
zentren an die nahegelegenen Stadtteilzentren, sowie Ver-
bindungen der Ortsteilzentren untereinander. Sie reichen
somit in der Regel ber vergleichsweise kurze Distanzen
und k nnen als Erschlie ungsnetz begriffen werden. Das
VFS IV Netz wird hier deshalb nach einem neuen Verfahren
geplant. Die brigen Stra en dienen der Erschlie ung ein-
zelner Grundst cke und sind dem VFS V Netz zuzuordnen.

Die Entwurfsstandards der Hinweise f r Radschnellverbin-
dungen und Radvorrangrouten (H RSV) k nnen unmittel-
bar mit diesen Netztypen verkn pft werden. Diese Zuord-
nung ist in Tabelle 2 dargestellt.

VERBINDUNGSFUNKTION ENTWURFS STANDARD

(NACH HRSV UND ERA)

Verbindungsnetz RIN-Methode VFSlund VFSII Radschnellverbindung
VFS I Radvorrangroute

ErschlieBungsnetz Erg nzungdesVerbindungs-  VFSIV Basisstandard

netzes: Maschenverdichtung

durch Schaffung komfortab-

ler Querungsstellen

(Bee-Network-Ansatz)
Ubriges Wegenetz VFSV

Tabelle 2: Ubersicht Teilnetzte und Planungsverfahren ausgehend von der Verbindungsfunktionsstufe nach RIN 08 sowie die Zuordnung

zu Entwurfsstandards nach HRSV
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3.1 Verbindungsnetze

Wie bereits dargestellt, soll die Planung von Verbindungs-
netzen weiterhin analog der RIN-Methodik erfolgen. Das
aktuell laufende Forschungsprojekt der Bundesanstalt f r
Stra enwesen Gestaltung inner rtlicher Verkehrswege-
netze entwickelt Ans tze zur bertragung dieses Verfah-
rens auf den Innerortsbereich. Diese ist mit verschiedenen
Herausforderungen verbunden. Die im Folgenden kurz mit
Blick auf den Radverkehr angerissen werden sollen. Eine
ausf hrliche bertragung des Verfahrens in den inner-
gemeindlichen Bereich kann hier nicht geleistet werden.
Hierf r wird stattdessen auf das genannte laufende For-
schungsprojekt und die anstehende Ver ffentlichung ei-

nes Endberichts verwiesen.

3.1.1 Herausforderungen und Vorgehen

bei der Ausweisung von innergemeindlichen
Zentralitaten

Die Planung von Verkehrsnetzen nach der RIN setzt bei der
Ausweisung von Zentralit ten an. Wie oben dargestellt,
enthalten die Hinweise zur Anwendung der RIN Angaben
zur Bestimmung innergemeindlicher Zentralit ten. Da-
bei wird u.a. darauf hingewiesen, dass auf existierende
Stadtbezirke zur ckgegriffen werden kann. Eine m gliche
Grundlage zur Bedeutungsbestimmung und Verortung der
Konzentrationsbereiche stellen die st dtischen Einzelhan-
dels- und Zentrenkonzepte dar. Beides die Nutzung von
Stadtbezirken f r die Bestimmung innergemeindlichen
Zentralit ten und das Heranziehen von Einzelhandels- und
Zentrenkonzepten bringt jedoch auch deutliche Probleme
mit sich. Diese sollen im Folgenden dargestellt und der
Umgang damit diskutiert werden.

Radnetz Planungsleitfaden
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Stadtbezirke und Stadtteile

Das Vorgehen der RIN zur Bestimmung innergemeindlicher
Zentralit ten setzt auf die Bedeutungsbestimmung soge-
nannter innergemeindlicher Konzentrationsbereiche . Es
setzt also implizit voraus, dass innergemeindliche Konzen-
trationsbereiche existieren. An stark zersiedelten Stadt-
r ndern liegen solche Bereiche in der Regel nicht vor, wo-
durch das Verfahren an seine Grenzenst  t.

Weder in den RIN noch in den RIN-Hinweisen ist das Kon-
zept der innergemeindlichen Konzentrationsbereiche

genau definiert. Allerdings liefern die RIN-Hinweise ein
Verfahren f r Gro st dten mit mehr als 100.000 Einwoh-
nende, um diese Konzentrationsbereiche zu bestimmen.
Dabei wird davon ausgegangen, dass solche St dte in meh-
rere bergeordnete Gebiete (sog. Stadtbezirke) und diese
wiederum in Teilgebiete (sog. Stadtteile) aufgeteilt werden

k nnen.

Schon die Benutzung der Begriffe der Stadtbezirke und
Stadtteile k nnen zu einer uneinheitlichen Interpretation
des Regelwerktextes f hren. In mehreren Bundesl ndern
ist der Begriff durch das kommunalverfassungsrecht be-
reits besetzt (vgl. Tabelle 3) und wird von Planenden des-
halb vermutlich auch so verstanden. Tats chlich stellen
sogar die RIN-Hinweise fest, dass innergemeindlich auf
die Einteilung von Stadtbezirken und Stadtteilen zur ck-
gegriffen werden kann, womit offenbar diese administ-
rativen und statistischen Gebietseinheiten gemeint sind.
Die Regelungen der | nderspezifischen Gemeindeordnun-
gen und Kommunalverfassungen, die die Abgrenzung von
Stadtbezirken beschreiben, richten sich nicht ausschlie -
lich nach st dtebaulichen Kriterien und sind deshalb nicht
automatisch geeignet, st dtebauliche Konzentrations-
bereiche abzubilden. So enth It beispielsweise die nord-
rhein-westf lische Gemeindeordnung die Aussage, dass in
der Regel nicht mehr als zehn und nicht weniger als drei
Stadtbezirke zu bilden sind.
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3. Empfehlungen f rdie Planung von Radverkehrsnetzen

LAND | REGELUNGSGRUNDLAGE | KRITERIEN DER EINTEILUNG | BEZEICHNUNG BETROFFENE FAKULTATIV/
GEMEINDEN VERPFLICHTEND

GO BW §64 r umlich getrennte Ortsteile,  Gemeinde- Stadtkreise und fakultativ
wobei mehrere benachbarte bezirk/Stadt-  gro eKreisst dte
zusammengefasst werden bezirk
k nnen

BY GOBY Art. 60 geschichtliche Zusammen- Stadtbezirk gr er100.000 verpflichtend

h nge, Bev lkerungs-und
Wirtschaftsverh Itnisse

BE VvB Artikel 4 Absatz 1 Stadtbezirk alle verpflichtend
BB BbgKVerf §45Abs.1Satz1 ausreichengro er umlich Ortsteil amtsfreie fakultativ
getrennte, bewohnte Gemein- Gemeinden
deteile
HB Sonderfall: Autonomie Bezirke alle fakultativ

der beiden Gemeinden
beim Kommunalverfas-

sungsrecht
HH Landesverfassung Art. 4 Bezirke alle verpflichtend
HE HGO §81 Abs. 1 Satz 1 keine Ortsbezirk alle fakultativ
MV KV M-V §42 keine Ortsteil kreisfreieund gro-  fakultativ
e kreisangeh rige
St dte, zusammen-
gelegte Gemeinden
NI NGO §55 keine Stadtbezirk Kreisfreie St dte, fakultativ
mehr als 100.000
NW GO NRW 835 Siedlungsstruktur, Bev lke- Stadtbezirk Kreisfreie St dte verpflichtend
rungsverteilung und Ziele der
Stadtentwicklung, enge rtli-
che Gemeinschaft, Kerngebiet
der Stadt soll nicht aufgeteilt
werden, i.d.R. zwischen 3
und 10
RP GemORP 874 Abs. 1 keine Ortsbezirk alle fakultativ
SL KSVG §70 Besonderheitender rtlichen Gemeinde- alle fakultativ
Gemeinschaft, geschichtliche  bezirk
und kulturelle Zusammenh n-
ge, muss mehr als 200 Einw.
haben
SN S chsGemO 8§70 Abs. 1 Siedlungsstruktur, Bev |- Stadtbezirk Kreisfreie St dte fakultativ
kerungsverteilung und Ziele
der Stadtentwicklung
ST KVGLSA 8§81 Abs. 1 keine Ortschaften alle fakultativ
SH GO SH §47a keine Ortsteil/ alle fakultativ
Ortschaft/
Dorfschaft
TH Th rKO 845Abs.1Satz1 keine Ortsteil alle fakultativ

Tabelle 3: rechtliche Grundlagen der administrativen Stadtgebietsgliederung nach Bundeslandern
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Einzelhandels- und Zentrenkonzepte

als Planungsgrundlage

Inner rtliche RIN-Anwendungen liegen in zu geringer An-
zahl vor, um einen Vergleich der Ausweisungspraxis inner-
gemeindlichen Konzentrationsbereiche vorzunehmen.
Einer hnlichen Aufgabe stellen sich Kommunen jedoch
bei der Aufstellung von Zentrenkonzepten des Einzelhan-
dels, die auf Grundlage § 1 Abs. 6 Nr. 4 BauGB in Verbindung
mit den Baunutzungsverordnungen der L nder erstellt
werden®, Eine Betrachtung dieser Konzepte zeigt, dass sie
in Bezug auf Anzahl und Definition der Zentren deutlich va-
rileren und die unterschiedlichen Ergebnisse nicht allein
auf die Diversit t der tats chlichen Zentrenstruktur der

St dte zur ckzuf hrensind (vgl. Abbildung 8).

3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

Die Kommunen haben bei der Ausweisung dieser Zentren
gro en Handlungsspielraum und nutzen diesen sehr un-
terschiedlich. Vergleichbare Ergebnisse k nnen auf dieser
Grundlage nicht entstehen. Innergemeindliche Konzentra-
tionsbereiche umfassen in der Regel auch die Zentren des
Einzelhandels, beinhalten aber auch weitere Stadtberei-
che, wie dichte Wohn-, sowie Gewerbegebiete und zentrale
Bildungseinrichtungen.

Grunds tzlich muss die fehlende Vergleichbarkeit bei der
Verortung innergemeindlicher Zentralit ten kein Problem
darstellen. Vielmehr kann die Anzahl der verorteten Zent-
ren auch eine planerische Stellschraube f r die angestreb-
te Netzdichte des Verbindungsnetzes sein. Hierf rm ssen
die planerischen Spielr ume bei einer Fortschreibung der
RIN deutlicher aufgezeigt und beschrieben werden.

Abbildung 8: Anzahl der ausgewiesenen Einzelhandelszentren in Abhangigkeit von der Einwohnendenzahl, Darstellung auf Grundlage
einer Auswertung der Einzelhandels- und Zentrenkonzepte aller deutschen GroR3stadte (>100.000 Einwohnende)

3 Das Land Nordrhein-Westfalen hat im Jahr 2021 mit dem Einzelhandelserlass einen landesweit g Itigen Rahmen f rdie Erstellung solcher Konzepte

geschaffen.

Radnetz- Planungsleitfaden
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3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

3.1.2 Umgang mit der Btindelung

von Routen in Verbindungsnetzen

Die Richtlinien zur integrierten Netzgestaltung setzen kla-
reVorgabenf rden Kfz-Verkehr, indem sie eine B ndelung
von Routen unter Ber cksichtigung von verbindungsbe-
zogenen Kriterien wie Umwegfaktoren und Luftlinienge-
schwindigkeiten vorschreiben. Im Gegensatz dazu fehlen
vergleichbare Zielwerte f r den Radverkehr, was ein paral-
leles Vorgehen bei der B ndelung erschwert.

Es zeigt sich jedoch, dass die generelle B ndelung von
zun chst umgelegten Radverkehrsrouten nicht empfeh-
lenswert ist. Radfahrer sind u erst sensibel gegen ber
Umwegen (Alrutz et al. 1998). Um sicherzustellen, dass ein
Radverkehrsnetz von den Nutzenden akzeptiert wird und
nicht unn tig viele Abk rzungen aufweist, sollten daher
vorzugsweise direkte, also nicht geb ndelte Routen im
Netz integriert werden.

Die Anforderungen und Eigenheiten der verschiedenen
Gruppen von Verkehrsteilnehmenden sollten in einem Re-
gelwerk zur Gestaltung von Verkehrsanlagen ber cksich-
tigt werden, um eine nachhaltige und nutzerfreundliche
Mobilit t zu gew hrleisten. Eine eins-zu-eins bertragung
des Kfz-Verfahrens auf die Verbindungsnetze des Radver-
kehrs ist deshalb weder sinnvoll noch zu empfehlen. Auf
den Schritt der B ndelung sollte bei der Ausweisung inner-

rtlicher Radverkehrsnetze deshalb weitgehend verzich-
tet werden.
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3.2 ErschlieBungsnetze

Die Planung von Erschlie ungsnetzen innerhalb des Rad-
verkehrsnetzes soll hier ber ein abgewandeltes Pla-
nungsverfahren erfolgen. Das Erschlie ungsnetz ist zwar
nicht Teil der Verbindungsnetze, hat aber dennoch eine
hervorgehobene Funktion im Vergleich zum allgemeinen
Stra en- und Wegenetz. Diese Erschlie ungsnetze ent-
sprechen in ihrer Funktion dem bisherigen Netz der Ver-

bindungsfunktionsstufe IV nach RIN.

Um diesen speziellen Teil des Radverkehrsnetzes zu pla-
nen, wird ein weiterer Verfahrensteil eingef hrt, das sich
auf die FI chenerschlie ung konzentriert und dessen Er-
gebnis die Verbindungsnetze erg nzt. Inspiriert wurde die-
ses Vorgehen vom bee network, das f r die Region Greater
Manchester geplant wurde. Dort diente das Kfz-Hauptstra-
ennetz als Ausgangspunkt f r die Planung. Dieses stellt
aufgrund seiner Trennwirkung eine wesentliche Z sur f r
den Radverkehr dar. Die von Kfz-Hauptstra ennetz um-
schlossenen Netzmaschen wurden als ausreichend fahr-
radfreundlich betrachtet. Die zentrale Herausforderung
bestand darin, komfortable Querungsstellen zwischen
diesen Netzmaschen zu schaffen. Das eigentliche Netz ent-
stand dann durch das Verbinden dieser Querungsstellen.

Die Anwendung dieser Grundidee auf die Planung von Er-
schlie ungsnetzen im Radverkehr bringt einige Vorteile
mit sich. Das Kfz-Hauptstra ennetz ist oft gepr gt von
Verkehrsadern mit hoher Geschwindigkeit und geringer
Fahrradfreundlichkeit. Durch die Fokussierung auf die FI -
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chenerschlie unginnerhalb der Netzmaschen wird sicher-
gestellt, dass Radfahrer eine sichere, direkte und komforta-
ble Anbindung an relevante Ziele erhalten. Das vorgestellte
Planungsverfahren erkennt an, dass die Trennwirkung von
Hauptstra en eine zentrale Rolle spielt und konzentriert
sich darauf, diese Hindernisse f r den Radverkehr zu ber-
winden.

Die Planung komfortabler Querungsstellen zwischen den
Netzmaschen ist ein entscheidender Schritt. Dies beinhal-
tet die Schaffung von gut sichtbaren und gut gestalteten

berg ngen und die geeignete Ber cksichtigung an Licht-
signalanlagen, um die Sicherheit der Radfahrer zu gew hr-
leisten und eine nahtlose Verbindung zwischen den ver-
schiedenen Netzmaschen zu erm glichen. Das linienhafte
Erschlie ungsnetz entsteht dann durch die Verbindung
dieser Querungsstellen innerhalb der Netzmaschen. Die
einzelnen Verfahrensschritte sind in Abbildung 9 darge-
stellt und im Folgenden detailliert beschrieben.

3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

1) Ausgangspunkt: Netz der Kfz-Hauptverkehrsstra en
sowie des Verbindungsnetz des Radverkehr (a)

2) Identifikation offener und geschlossener Netzmaschen
sowie bestehender komfortabler Querungsstellen (b c)

3) Erg nzung zus tzlicher komfortable Querungsstellen
zur ffnung geschlossener Netzmaschen (d)

4) Bestimmung der erg nzenden Netzabschnitte des
Erschlie ungsnetzes (e f)

Ein solcher Ansatz f r die Planung von Erschlie ungsnet-
zen f r den Radverkehr kann die Grundlage f r eine fl -
chendeckende Erschlie ungf rden Radverkehr schaffen.

a £z b z c o
@ — ® — © —
/ / / e Straflenabschnitte mit Trennwirkung
mmm erbindungsnetz Rad (VFS 1l und 1I1)
\ \_ \ = [rschliefungsnetz Rad
. komfortable Querung Hauptrouten

@ i | % ® G 2

/ / / . Zusitzliche komfortable Querungen

Offene Maschen

- Geschlossene Maschen

R L

L

Abbildung 9: Schematische Darstellung der Planungsschritte fiir ErschlieBungsnetze

Radnetz- Planungsleitfaden
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3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

3.2.1 Kfz-Hauptverkehrsstral3en

und Verbindungsnetz des Radverkehrs

Die Planung der Erschlie ungsnetze setzt nach dem Ab-
schluss der Planung des Verbindungsnetzes an. Diese Rei-
henfolge entspricht auch der Logik der RIN, in der zun chst
h herrangige Netze geplant werden. Einem Planungsver-
fahren f r den Radverkehr, dass auch Routen des Kfz-Ver-
kehr als Ausganspunkt und somit als gegeben ansieht,
k nnte man leicht vorwerfen, dass es die bestehenden Ver-
kehrsverh Itnisse zementiert und somit eine Umverteilung
der Verkehrsfl che ausschlie t. Tats chlich ist dies nicht
der Fall. Schon bei der Planung der Verbindungsnetze k n-
nen Netzabschnitte des Radverkehrs auf den bisherigen
Kfz-Hauptverkehrsstra en gelegt werden, sodass in der
Regel die Schaffung qualitativ hochwertiger Radverkehr-
sanlagen an diesen Streckenabschnitten erforderlich wird.

Die Wechselwirkung zwischen dem Kfz-Verkehrsnetz und
dem Radverkehrsnetzistin vielen Planungsverfahren nicht
eindeutig definiert. Der hier beschriebene Planungsansatz
Kl rt dieses Verh Itnis und legt fest, dass die Routen des
Erschlie ungsnetzes nicht bedeutend genug sind, um die
Belange des Hauptstra ennetzes f r den Kfz-Verkehr zu-
r ckzustellen.

F r die Abgrenzung der betrachteten Netzmaschen sind
folgende Arbeitsschritte durchzuf hren.

a) Bestimmung Stra enabschnitte mit Trennwirkung,
die die Netzmaschen begrenzen

b) Ggf. Aufteilung der der Netzmaschen in planungsrele-
vante Teilgebiete

Diese werden im Folgenden einzeln beschrieben.
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A. Bestimmung der StraRenabschnitte mit Trennwir-
kung, die die Netzmaschen begrenzen

Um die Netzmaschen f r den hier beschriebenen Ansatz

zu bestimmen, reicht eine reine Betrachtung der Verbin-

dungsfunktion im Kfz-Verkehr nicht aus. Vielmehr m ssen

jene Streckenabschnitte zur Abgrenzung der Netzmaschen

herangezogen werden, die eine wesentliche Trennungs-
wirkung f r den Radverkehr haben. Hierf rk nnen folgen-
de Kriterien herangezogen werden.

Anzahl der Fahrstreifen: Streckenabschnitte mit mehr
als zwei Fahrstreifen f r den Kfz-Verkehr k nnen
grunds tzlich als trennend f r den Radverkehr ange-
sehen werden.

Zul ssigeH chstgeschwindigkeit: Streckenabschnitte
mit einer zul ssigen H chstgeschwindigkeit von mehr
als 30 km/h k nnen grunds tzlich als trennend ange-
sehen werden.

F hrungvon Stra enbahnen: Stra enabschnitte

Stra enbahnbetrieb k nnenals trennend angesehen
werden unabh ngig davon, ob ein besonderer oder
einstra enb ndiger Bahnk rper existiert.

Bei kurzen Unterbrechungen der Trennwirkung (beispiels-

weise durch Einengung der Fahrbahn) wird dennoch der

gesamte Streckenabschnitt als trennend angesehen.

Au erdem sollten folgende Z suren zur Abgrenzung der

Netzmaschen ber cksichtigt werden.

Eisenbahnanlagen: Eisenbahnanlagen und unabh n-
gige Bahnk rper von Stadtbahnsystemen k nnen
trennend wirken, wenn die ebenerdig gef hrtwerden
und die Querung nur selten m glichist.

Naturliche Zasuren: Fl sse, W IderundH henz ge

k nnen wie auch Eisenbahnanlagen bei geringer Que-
rungsanzahl als trennend angesehen werden.

Radnetz — Planungsleitfaden



Gleichzeitig existieren Hauptverkehrsstra en, die keine
Trennungswirkung f r den Radverkehr aufweisen. Das ist
insbesondere dann der Fall, wenn sie nicht plangleich mit
dem umliegenden Stra en- und Wegenetz gef hrtwerden
in nennenswerter Zahl nicht plangleiche Querungsstellen
existieren.

B. Aufteilung der Netzmaschen in planungsrelevante
Teilgebiete

Die Netzmaschen werden als Raumeinheiten betrachtet,
innerhalb derer die FI chenerschlie ung funktionieren
sollte. Grunds tzlich sind die Strecken innerhalb der Netz-
maschen als gutf rden Radverkehr befahrbar anzusehen,
weil zuvor eben jene Strecken zu deren Abgrenzung heran-
gezogen wurden, auf denen diese einfache Befahrbarkeit

nicht f ralle Verkehrsteilnehmenden gegeben ist.

Unvolista

4

dige bauliche
Nutzung der\Netzmasche

3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

Dennoch ist die Ausweisung eines Erschlie ungsnetzes in
diesen Netzmaschen teilweise sinnvoll, um m glichst nah
bis zum Zielort eine F hrung des Radverkehrs auf qualita-
tiv hochwertigen Anlagen sicherzustellen.

Im weiteren Verfahren werden jene FI chen als Netzma-
schen betrachtet, die komplett von trennenden Strecken-
abschnitten, Z suren oder der Gemeindegrenzen umgeben
sind. Weisen diese Netzmaschen eine durchgehende Be-
bauung auf, k nnen sie unmittelbar f r die Bewertung im
n chsten Arbeitsschritt herangezogen werden. Allerdings
fehlt vielen Netzmaschen ein innerer Zusammenhang. In
Abbildung 10 und 11 werden Beispiele f r solche Maschen
gezeigt. Sind die Netzmaschen nicht bebaut und m ssen
nicht erschlossen werden, so sollten im Weiteren lediglich
jene Teile der Netzmasche betrachtet werden, die durchge-

Gemeindegrenze

Abbildung 10: assymetrische Bebauung einer Netzmasche, Beispiel aus dem Stadtbezirk Bielefeld-Jéllenbeck

Radnetz- Planungsleitfaden
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3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

getrennte Teilbereiche der
Netzmasche:
Fehlende Querverbindungen

Abbildung 11: fehlender innerer Zusammenhang einer Netzmasche, Beispiel aus dem Stadtbezirk Bielefeld-Jollenbeck

hend bebaut sind. Sind mehrere baulich entwickelte Teile
der Netzmasche nicht untereinander zu erreichen, ohne die
an die Netzmaschen angrenzenden Hauptverkehrsstra en
mit Trennwirkung zu nutzen, sollten diese Teilmaschen als
voneinander getrennt angesehen und im Weiteren einzeln
behandelt werden. Die aktuelle Netzstruktur erm glicht
f r diese Teilmaschen keine Erschlie ung aus allen Rich-
tungen. Teilweise k nnen aber nicht f r den Kfz-Verkehr
freigegebene Wege genutzt werden, um die fehlende Ver-
bindung dieser Teilmaschen wiederherzustellen.
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Einen Sonderfall bei der Abgrenzung der Netzmaschen
stellen Netzmaschen ohne innerhalb dieser Masche lie-
genden Stra en dar. Diese entstehen insbesondere in
innenstadtnahen Bereichen, in denen trennende Haupt-
verkehrsstra en in gro er r umlicher N he zueinander
verlaufen. Die hier angrenzende Randbebauung ist ledig-
lich ber diese Hauptverkehrsstra en zu erschlie en.
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Ziel der Erschlie ungsnetzplanung ist es, m glichst alle
Netzmaschen in einem Gemeindegebiet an die benachbar-
ten Netzmaschen anzubinden. Dabei wird auf die Infobox
angef hrte Definition offener und geschlossener Netzma-
schen zur ckgegriffen, die auf die Planungsverfahren f r
das Manchester bee network zur ckgeht. In diesem Pla-
nungsverfahren sollen alle Netzmaschen in den Status of-

fen berf hrtwerden.

Ob eine Netzmasche als geschlossen oder als offen
angesehen werden kann, h ngt von ihrem Verh Itnis
zu benachbarten Netzmaschen ab. Eine Netzmasche
ist offen, wenn sie komfortable Querungsstellen zu
zwei oder mehr benachbarten Netzmaschen auf-
weist. Tut sie dies nicht, ist sie geschlossen.

Exkurs

An Hauptverkehrsstra en gibt es unterschiedliche Ar-
ten von Knotenpunkten. F r die Zwecke dieses Leitfa-
dens ist besonders eine Unterscheidung zwischen drei-
und mehrarmigen Knotenpunkten sinnvoll. Aufgrund
ihrer Form im Luftbild werden erstere im Folgenden
T-Kreuzungen und letztere X-Kreuzungen genannt.

Punktf rmige Querungsstelle
an X-Kreuzung

Linienf rmige Querungsstelle
an T-Kreuzung

Radnetz- Planungsleitfaden

3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

Ob eine Querungsm glichkeit als komfortabel im Sinne
dieses Netzplanungsverfahrens zu bewerten ist, sollte
nicht allein an den aktuellen Verkehrsverh Itnissen be-
wertet werden. Vielmehr muss auf der Netzebene bewer-
tet werden, welche Knotenpunkte im Planfall komfortable
Querungsstellen darstellen sollen  entweder, weil sie es
schon heute sind, oder weil sie bis dahin entsprechend
ausgestaltet werden sollen.

Komfort ist hier deshalb ein abstraktes Konzept. Die Ent-
wicklung konkreter Komfortkriterien und die Diskussion
einzelner Entwurfselemente in Bezug auf diese Komfort-
kriterien erfolgt in anderen Leitf den und Studien, sowie
im technischen Regelwerk.

X-Kreuzungen an Hauptverkehrsstra en sind beson-
ders als komfortable Querungsstellen geeignet, da
die Hauptverkehrsstra e hier direkt gequert werden
kann. An T-Kreuzungen ist dies schwieriger und den-
noch sind auch diese unter Ber cksichtigung benach-
barter Knotenpunkte als Querungsstelle geeignet. Die
zwischen diesen Knotenpunkten liegenden Abschnitte
der Hauptverkehrsstra e sind in diesem Fall als Teil
der Querungsstelle zu begreifen. Um eine komfortable
Querung zuerm glichen, sind hier entsprechende Rad-
verkehrsanlagen vorzusehen, die auch die notwendi-
gen Abbiegebeziehungen abbilden k nnen.

31



3. Empfehlungenf rdie Planung von Radverkehrsnetzen

Komfortable Querungsstellen im Sinne dieses Leitfadens
sind deshalb Knotenpunkte, die auf der Grenze zwischen
zwei benachbarten Netzmaschen liegen, sowie ggf. die
Verbindung zwischen zwei benachbarten Knotenpunkten
auf dieser Grenze und:
1. vom Verbindungsnetz des Radverkehrs
in Querungsrichtung gekreuzt werden.
2.von Planenden bereits im Bestand als komfor-
tabel f rdie Querung durch den Radverkehr
eingestuft wurden.
oder
3. im folgenden Schritt als zus tzliche zu schaffen-
de sichere Querungsstellen identifiziert werden.

Die Knotenpunkte, die vom Verbindungsnetz des Radver-
kehrs gequert werden, z hlen zu den komfortablen Que-
rungsstellen, da sie die jeweils g Itigen Komfortkriterien
im Planfall ohnehin erf llen sollen.

Grunds tzlich gibt es zwei unterschiedliche Herangehens-
weisen bei der Identifikation schon heute komfortabler
Querungsstellen. Einen kriterienorientierten Ansatz einer-
seits und einen qualitativ-beteiligungsorientierten Ansatz
andererseits. Auch Mischformen sind jedoch denkbar.

Ein kriterienorientierter Ansatz setzt auf fest definierte
Komfortkriterien, deren Erf llung einen Knotenpunkt zu
einer komfortablen Querungsstelle machen. Beispiele f r
solche Kriterien k nnen die Existenz einer gesicherten
Phase und durchschnittliche Wartezeiten f r den queren-
den Radverkehr an Lichtsignalanlagen sein. Aber auch bau-
liche Kriterien, wie die Existenz gesicherter Aufstellfl chen
f r den Radverkehr in den betreffenden Knotenpunktar-
men, kommen grunds tzlich in Frage. Wird dieser Ansatz
gew hlt, sollten die Kriterien den Qualit tsstandards ent-
sprechen, die auch im sp teren Entwurf relevant werden.
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Alternativ kann ein qualitativ-beteiligungsorientierter An-
satzgew hltwerden. Dabeiwerdendie zus tzlich komfor-
tabel auszubauenden Querungsstellen als Ergebnis eines
Workshopgespr chs festgelegt. Deegan (2019) empfiehlit
beispielsweise Workshops mit Anwohnenden durchzuf h-
ren und mit diesen die Frage zu diskutieren, ber welche
Querungsstellen sie guten Gewissens schon heute Kinder
fahren lassen w rden. Transport for Greater Manchester
(TfGM) (2018) hat hingegen einen Workshop f r jede der
zehn Gemeinden (metropolitain boroughs) in der Region
durchgef hrtund mit lokalen Planenden dabei die bereits
heute komfortabel ausgebauten Querungsstellen identi-
fiziert.

Um die Objektivit t eines kriterienorientierten Ansatzes
mit der Ortskenntnis lokaler Planender zu vereinen, wird
eine Mischform aus beiden Ans tzen empfohlen. Dabei
soll anhand messbarer Komfortkriterien eine Vorauswahl
potenziell komfortabler Querungsstellen erstellt werden.
Diese Vorauswahl soll dann in einem n chsten Schritt von
lokalen Planenden zu einer finalen Liste der schon heu-
te komfortabel ausgebauten Querungsstellen eingeengt
werden.

Anschlie end sind die bereits existierenden komfortablen
Querungsstellen identifiziert und auch bekannt, welche
Querungsstellen durch den Ausbau des Verbindungsnet-
zes komfortabel ausgestaltet werden sollen. Auf dieser
Grundlage kann bewertet werden, welche Netzmaschen
bei entsprechendem Ausbau des Verbindungsnetzes als
offen und welche als geschlossen angesehen werden k n-
nen. Bei den nun noch geschlossenen Netzmaschen setzt
der n chste Arbeitsschritt an und verfolgt das Ziel, diese
zu ffnen.
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3.2.3 Erganzung weiterer

komfortabler Querungsstellen

In diesem Arbeitsschritt sollen Ma nahmen identifiziert
werden, um die bisher noch geschlossenen Netzmaschen
in den offenen Status zu berf hren. Hierf r m ssen zu-
s tzliche Querungsstellen identifiziert werden, die kom-
fortabel ausgebaut werden m ssen.

Auch in diesem Arbeitsschritt kann auf einen qualitativ-be-
teiligungsorientierten Ansatz gesetzt werden. Die Aus-
wahl geeigneter zus tzlich komfortabler auszubauender
Knotenpunkte sollte Ergebnis eines Workshopgespr chs
mit Planenden mit Ortskenntnis sein. Die Diskussion kann
gekoppelt mit der des vorherigen Arbeitsschrittes statt-
finden. Deegan (2019) empfiehlt allerdings auch an dieser
Stelle die Durchf hrung von Workshops mit Anwohnenden.

Kriterien, die in der Diskussion um die genaue Verortung
der zus tzlichen komfortabel auszubauenden Querungs-
stellen einbezogen werden sollten, sind unter anderem
die folgenden:

Intensitat der Verkehrsverflechtung zwischen be-
nachbarten Netzmaschen: Netzmaschen, bei denen
eine starke Verflechtung zu erwarten ist, sollten durch
eine komfortable Querungsstelle miteinander verbun-
den werden.

Heutiges Routenwahlverhalten von Radfahrenden:
Wenn Radfahrende eine Querungsstelle schon heute
vermehrt nutzen, kann es sinnvoll sein, diesen Kno-
tenpunkt f rden komfortablen Ausbau vorzusehen.
So kann sichergestellt werden, dass die angepasste
Infrastruktur auch genutzt wird.
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Interventionsaufwand, um an den Knotenpunkten
eine komfortable Querung fur Radfahrende sicher-
zustellen: Wenn ein Knotenpunkt mit vergleichsweise
geringen Mitteln komfortabel f r den Radverkehr
ausgestaltet werden kann, kann dieser sinnvoll als
zus tzliche komfortable Querungsstelle ausgebaut
werden.

In der Regel sollten f r jede Netzmasche komfortable
Querungsstellen in zwei benachbarte Netzmaschen ge-
schaffen werden. Wenn eine starke Verflechtung zu mehr
als zwei benachbarten Netzmaschen zu erwarten ist,
sollten entsprechend mehr komfortable Querungsstellen
geschaffen werden. Dies kann insbesondere dann der Fall
sein, wenn mehrere benachbarte Netzmaschen lokal be-
deutende Einrichtungenwie Superm rkte oder Freizeitein-
richtungen umfassen. In einigen F llen kann jedoch auch
darauf verzichtet werden, die Netzmasche zu ffnen. Das
ist dann der Fall, wenn eine asymmetrische Bebauungs-
struktur vorliegt und die Erschlie ung lediglich in eine der
benachbarten Netzmaschen sinnvoll erscheint. In diesem
Fall kann eine komfortable Querungsstelle als ausreichend
angesehen werden. Auch wenn Netzmaschen nicht bau-
lich entwickelt sind, kann darauf verzichtet werden, diese
in den Status einer offenen Masche zu berf hren.
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3.2.4 Erganzung der Erschliel3ungsrouten
Innerhalb der Netzmaschen sollten die komfortablen Que-
rungsstellen nun durch erg nzende Routen des Erschlie-

ungsnetzes verbunden werden. Diese Erschlie ungsrou-
ten bernehmen vor allem folgende Funktionen:

Die Erschlie ungsrouten dienen der Orientierung bei
der Querung einer Netzmasche. Sie sollten deshalb
m glichst einfach gef hrt werden. Eine m glichst di-
rekte F hrung, die beispielsweise einem einzelnen
Stra enverlauf, oder einem unabh ngigen Radweg
entlang einer Gr nachse folgt, sind besonders geeig-
net, um diese Funktion zu bernehmen.
ErschlieBung der Ziele im Quartier. Die Erschlie ungs-
route solltem glichstgutvon allen Bereichen der Netz-
masche erreichbar sein. Eine zentrale F hrung entlang
von Haupterschlie ungs- oder Sammelstra en, die
durch ein Quartier f hren, ist besonders geeignet, um
dieses Ziel zu verfolgen.
Bundelung der ein- und ausgehenden Radverkehre
auf die sicheren Querungsstellen beim Verlassen der
Netzmaschen. Deshalb kann es sinnvoll sein, das Er-
schlie ungsnetz schon im Vorfeld der Querungsstellen
so zu gestalten, dass m glichst viele von den Wegen
ber dieses Netz verlaufen, die innerhalb der Netzma-
sche beginnen und zu der Querungsstelle f hren.
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Diese Ziele stehen teilweise im Widerspruch zueinander
und m ssen deshalb abgewogen werden. Die Strategien
bei der F hrung der Erschlie ungsrouten innerhalb der
Netzmaschen h ngen auch stark von der Netzgeometrie
der betrachteten Netzmaschen ab. Die inzwischen zu-
r ckgezogenen Empfehlungenf r die Anlage von Erschlie-

ungsstra en (FGSV 1985/1995) beinhalten noch eine Ty-
pisierung von Verkehrsnetzen entlang ihrer geometrischen
Eigenschaften. Im Folgenden sollen anhand dieser Idealty-
pischen Netzgeometrien die jeweils m glichen Strategien
beiderF hrungvonErschlie ungsrouten des Radverkehrs
diskutiert werden. Hierf r wird auch jeweils dargestellt,
wo sinnvollerweise komfortable Querungsstellen verortet
werdenk nnen.
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Abbildung 12: Skizze eines idealtypisches Rasternetzes,
eigene Darstellung auf Grundlage der EAE 85/95

Rasternetze sind eine sehr regul re Netzform mit mehre-
ren parallel zum Hauptstra ennetz verlaufenden Routen.
Generell bieten sich Rasternetze besonders zur Trennung
der Verkehrsarten an, indem parallele Streckenabschnitte
jeweilsvorrangig f rden Rad- bzw. f r den Kfz-Verkehr ge-
nutzt werden.

In Rasternetzen sollten die Erschlie ungsroutenm glichst
gradlinig wenigen Stra enl ufen folgen. Die einfache Weg-
f hrung erm glicht die Orientierung von Radfahrenden
beim Durchfahren der Netzmasche.

Beispiele f r Rasternetze gibtesinder Realit tzu Hauf. Die
viel diskutierten Barcelona Superblocks sind ein Beispiel
f r eine Netzstrukturanpassung im Rasternetz. Auch die
F hrung der Neighbourhood greenways in Portland, Ore-
gon, sind ein Beispiel f r Handlungsoptionen in Rasternet-
zen. Hier wird ber | ngere Strecken eine fahrradstra e-
n hnliche F hrung parallel zu den Hauptverkehrsstra en
im ruhigeren Nebennetz realisiert.
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Achsiales Netz

Abbildung 13: Skizze eines idealtypischen achsialen Netzes,
eigene Darstellung auf Grundlage der EAE 85/95

Als Achsiale Netze werden in den EAE Erschlie ungsnetze
betrachtet, die entlang von zwei peripher verlaufenden
Hauptverkehrsstra en entwickelt sind. Zwischen diesen
wird eine Achse entwickelt, die als Haupterschlie ungs-
stra ef rdas Quartier fungiert. Von dieser Haupterschlie-

ungsstra e gehen untergeordnete Erschlie ungsstra en
entweder als Sackgassen oder als Schleifen ab. In der
Regel sind diese untergeordneten Erschlie ungsstra en
nicht direkt mit den Hauptverkehrsstra en verbunden,
sodass die Haupterschlie ungsstra e zum Erreichen des
Quartiers von Au erhalb genutzt werden muss. Teilweise
existieren bei Sonderformen f rden Fu - und Radverkehr
zus tzliche Wege, die eine Erschlie ung von au en auch
ohne Nutzung der Haupverkehrsstra en und der Haupter-
schlie ungsstra eerm glichen.

Bei Netzmaschen, in denen ein achsiales Netz vorliegt,
empfehlen sich die Verkn pfungspunkte der Haupter-
schlie ungsstra e mit den Hauptverkehrsstra en als
komfortable Querungsstellen. Die F hrung des Erschlie-
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ungsneztes f r den Radverkehr erfolgt in diesem Fall
ebenfalls ber die Haupterschlie ungsstra e, dadiese be-
sonders zentral im Quartier liegt und die beiden Querungs-
stellen auf einfache Weise miteinander verbindet.

Achsiale Netze liegen in deutschen St dten h ufig am
Rand von Innenst dten vor. Die Bebauung ist h ufig etwas
lockerer alsinden dicht bebauten fr hen Stadterweiterun-
gen in Rasterform.

Verastelungsnetz

Abbildung 14: Skizze eines idealtypischen Verastelungsnetzes,
eigene Darstellung auf Grundlage der EAE 85/95

Ver stelungsnetze sind stark hierarchisch differenzierte
Verkehrsnetze, die ausgehend von einer Hauptverkehrs-
stra e und einer daran angrenzenden Sammel- / Haup-
terschlie ungsstra e die Fl che erschlie en. Sie sind den
achsialen Netzen nicht un hnlich, da auch hier nur wenige
Anbindungspunkte an die Hauptverkehrsstra e existie-
ren. Allerdings unterscheiden sie sich dadurch von diesen
Netzen, dass die Haupterschlie ungsstra en eines Ver-
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stelungsnetzes lediglich einseitig an eine Hauptverkehrs-

stra e angebundensind, statt zwei Hauptverkehrsstra en
zu verbinden. Die Erschlie ung der Netzmasche erfolgt
deshalb allein ber den Anbindungspunkt der Haupter-
schlie ungsstra e an die Hauptverkehrsstra e.

In Ver stelungsnetzen existieren h ufig getrennte Fu -
und Radwege, die auch f r die Routen des Erschlie ungs-
netzes genutzt werden k nnen. Besonders ist hier jedoch,
dass es unter Umst nden nur eine komfortable Querungs-
stelle f r eine Netzmasche geben kann. Insbesondere in
Stadtrandlagen ist dies h ufig der Fall. In diesen F llen
k nnen dennoch Erschlie ungsrouten sackgassenartig in
die Netzmasche gef hrt werden. Allgemein sollten aber
auch in Netzmaschen, in denen mehrere Teilmaschen als
Ver stelungsnetze ausgebildet wurden, m glichst durch-
gehende Radverbindungen im Erschlie ungsnetz entwi-
ckelt werden. Da in Ver stelungsnetzen gro e Umwege
mit dem Kfz zur ckgelegt werden, kann der Radverkehr
durch solche durchgehenden Erschlie ungsrouten einen
komparativen Vorteil entwickeln. F r solche Routen kann
teilweise auf Wege in Gr nstreifen und Parkanlagen zu-
r ckgegriffen werden.

Ver stelungsnetze sind in deutschen St dten h ufig in
Stadterweiterungen der Nachkriegszeit zu finden und mit
einer lockeren Bebauung verbunden. Sie wurden unter an-
derem von Hans Bernhard Reichow in seinem einflussrei-
chen Werk die autogerechte Stadt propagiert. Ein nahe-
zu idealtypisches Beispiel f rein Ver stelungsnetzt ist der
von Reichow entworfene Bielefelder Stadtteil Sennestadt.
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AulRenringnetz

Abbildung 15: Skizze eines idealtypischen Auf3enringnetzes,
eigene Darstellung auf Grundlage der EAE 85/95

Au enringnetze im Sinne der EAE sind kleinr umige Er-
schlie ungsnetze bei der eine in Ringform geschlossene
Haupterschlie ungsstra e den Erschlie ungsbereich um-
fasst. Diese wird durch untergeordnete Stra en erg nzt,
die von der Haupterschlie ungsstra e als Schleife oder
Sackgasse nach innen abgehen. Au enringnetze zeichnen
sich dadurch aus, dass innerhalb des Erschlie ungsbe-
reichs Sektoren zu identifizieren sind, zwischen denen ein
Wechsel nur durch die Nutzung des Au enrings (der Haup-
terschlie ungsstra e) m glichist. Allerdings ist der Wech-
sel zwischen diesen Sektoren mit dem Fahrrad oder zu Fu
in der Regel auf direkten Wegen m glich.

Erschlie ungsrouten in Innenringnetzen sollten unter Zu-
hilfenahme unabh ngiger Radwege entworfen werden
und m glichst zentral durch den Erschlie ungsbereich ge-
f hrt werden. Ist der Au enring selbst als Hauptverkehrs-
stra e ausgebaut, stellt das innere des Au enrings eine
Netzmasche dar.
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In ihrer Reinform treten Au enringnetze eher selten auf.
Ein sehr gro ma st bliches Beispiel stellt Houten in den
Niederlanden dar. Auf Grund seiner Gr e, ist der Au en-
ring hier nicht nur als Erschlie ungs-, sondern selbst als
Hauptverkehrsstra e ausgebildet. Historische Innenstadt-
bereiche sind h ufig von einem Stra enring umgeben und
nach den beschriebenen Prinzipien eines Au enringnet-
zes organisiert. H ufig treten jedoch Mischforen mit der

n chsten Netzform auf.

Innenringnetz

Abbildung 16: Skizze eines idealtypischen Innenringnetzes,
eigene Darstellung auf Grundlage der EAE 85/95

Au enringnetze sind die inverse Form des Innenringnetz-
tes. Die Haupterschlie ungsstra e bildet einen Ring im
Zentrum des Erschlie ungsgebiets. Von diesem gehen
untergeordnete Erschlie ungsstra en in Schleifen- oder
Sackgassenform nach au enab. Die Gr e des Innenrings

ist dabei undefiniert.
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Bei Innenringnetzen ist es sinnvoll, die Erschlie ungsrou-
te selbst ber den Innenring zu f hren, da keine anderen
zentral liegenden Stra en existieren. Die brigen Erschlie-

ungsstra en dienen jeweils nur der Erschlie ung der un-
mittelbar angrenzenden Grundst cke.

Wie die Au enringnetze sind auch Innenringnetze in ihrer
Reinform eher selten. Das f r Au enringnetze genannte
Beispiel der Innenstadtringe stellt im engeren Sinne kein
Beispiel dieser Art des Erschlie ungsnetzes dar, weil von
den Innenstadtringen in der Regel Hauptverkehrsstra en
ausgehen.

Andere und gemischte Netzformen
Diese idealtypischen Netzgeometrien sind in ihrer Rein-
form in der Realit t nur selten zu beobachten. Allerdings

ist ihre Betrachtung dennoch hilfreich, um auch in realen

Verkehrsnetzen die F hrung von Erschlie ungsnetzen dis-
kutieren zu k nnen. Marshall (2005) hat eine umfassende
Taxonomie eingef hrt und die ~hnlichkeit der Netztypen
beschrieben. Unterschiedliche Taxonomien der Netzgeo-
metrie der Kategorisierungsansatz der EAE ist lediglich
eine dieser Taxonomien
Menge an Netztypen nur, indem sie jeweils unterschiedlich

beschreiben diese allgemeine

viele Gruppen von Netzgeometrien als gleiche Netztypen
definieren. Im Extremfall k nnte so jede denkbare Netzge-
ometrie ein eigener Netztyp sein, weil sie teilweise mini-
male Unterschiede zu anderen Netzgeometrien aufweist.
Das andere Extrem w re eine Taxonomie, in der alle Netz-
geometrien unter dem Typ Verkehrsnetze subsumiert wer-
den. Warum beide Extreme keinen praktischen Wert f r
die Verkehrsplanung haben, ist offenkundig. Tats chlich
erfordern unterschiedliche Planungsaufgaben aber unter-
schiedliche Taxonomien der Netzgeometrie.




4. Exkurs: Umsetzungskonzepte

Die meisten St dte haben Zielnetze f r den Radverkehr
entworfen und begreifen diese als bindend f r ihr plane-
risches Handeln. Allerdings ist zu beobachten, dass diese
St dte h ufig an einer z gigen Umsetzung der Zielnetze
scheitern. Planerische Kapazit ten, die finanzielle Ausstat-
tung der Kommunen, der politische Wille und Widerstand
in Teilen der Stadtbev lkerung sind in verschiedener Ge-
wichtung immer wieder genannte Gr nde f r die Verz ge-
rung des Infrastrukturausbaus (Stein et al. 2022).

Au erdem gehen viele Kommunen vergleichsweise plan-
los bei der Umsetzung ihrer Zielnetze vor. Vermehrt wer-
den inzwischen aber auch Radverkehrsanlagen unabh n-
gig von ohnehin anstehenden Bauma nahmen realisiert.
Deshalb stellt sich die Frage danach, welche Streckenab-
schnitte des Zielnetztes zuerst realisiert werden sollten
und wo die Realisierung erst zu einem sp teren Zeitpunkt
angegangen werden soll.

4.1 Bisherige Planungspraxis
in deutschen Stadten

1. Keine Zielnetzentwicklung fur den Radverkehr: Die
Kommunen, die unter diese Gruppe fallen, haben kein
hierarchisiertes Zielnetz f r den Radverkehr entwickelt
und entwickeln Radverkehrsanlagen folglich ohne stra-
tegische Grundlage.

2. Priorisierung anhand der Zielnetzkategorien: Die
Kommunen in dieser Gruppe haben ein hierarchisiertes
Zielnetzf rdenRadverkehrentwickelt, allerdings keine
gesonderte Umsetzungspriorisierung vorgenommen.
H ufig begreifen diese St dte die Netzkategorien als
Priorit tsstufen und planen, zun chst die h herrangi-
gen Netze zu realisieren.

Radnetz- Planungsleitfaden

3. Priorisierung in Gruppen: Kommunen in dieser Gruppe
haben neben ihrem hierarchisierten Zielnetz auch eine
Umsetzungsstrategie beschlossen, in der sie die Ma -
nahmenpriorit tin Gruppen angeben. Dabei geben sie
f rdie Gruppenweder ein zeitliches Ziel f rdie Realisie-
rung an, noch weisen sie den Einzelma nahmen einen
Priorit tsscore zu.

4. Priorisierung der Einzelmalinahmen oder mit Termi-
nierung: Kommunen in dieser Gruppe haben ebenfalls
neben ihrem hierarchisierten Zielnetz eine Umset-
zungsstrategie beschlossen, die hier allerdings eine
Priorisierung der einzelnen Ma nahmen vornimmt
(beispielsweise durch ein Punktesystem) oder eine Ter-
minierung der Priorit tengruppen vornimmt.

Die Einordnung der deutschen Gro st dte in diese vier
Gruppen ist in Abbildung 17 dargestellt. Hierf r wurden
die Verwaltungen aller 73 deutschen Gro st dte darum
gebeten, relevante Planungsunterlagen bereitzustellen.
Auf Grundlage der Antworten konnten die strategischen
Planungsunterlagen von 32 St dten untersucht werden.
F rdie brigen St dte liegen keine Informationen vor.

Mit dieser Untersuchung der Herangehensweisen bei der
Umsetzungspriorisierung k nnen keine Aussagen dar -
ber abgeleitet werden, wie erfolgreich die St dte bei der
Umsetzung sind. Eine detaillierte und beschlossene Um-
setzungspriorisierung f r den Radverkehr ist keine not-
wendige Bedingung f r eine erfolgreiche Radverkehrsf r-
derung. Allerdings kann sie Grundlage f r ein strategisches
Vorgehen bei der Schaffung von Radverkehrsinfrastruktu-
ren sein. Deshalb ist es trotzdem bemerkenswert, dass nur
rund die H Ifte der untersuchten St dte eine Umsetzungs-
priorisierung beschlossen haben, die ber die reinen Netz-
kategorien hinausgehen. berraschend ist diese Tatsache
jedoch nicht, da die RIN keine Hinweise zur Umsetzungs-
priorisierung enthalten.
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Abbildung 17: Herangehensweisen bei der Umsetzungspriorisierung von Radverkehrskonzepten in deutschen Grof3stédten. Stand

Dezember 2023.

4.2 Kriterien und Uberlegungen
bei der Mal3nahmenpriorisierung
In Ausbaustrategien

Auch international erfolgt der Ausbau von Radverkehrs-
netzen in der Regel eher unsystematisch. So hat eine
Analyse von Szell et al. (2021) gezeigt, dass die Qualit t
der real existierenden Radverkehrsnetze vieler St dte
nicht wesentlich von einer zuf lligen Ausbaureihenfolge
und gleicher Gesamtnetzl nge abweicht. Sie untersuchen
auch eine Ausbaupriorisierung anhand der betweenness
Zentralit t (Segmente mit vielen k rzesten Verbindungen
relevanter Punkte zuerst) und der closeness Zentralit t
(Segmente mit geringer maximaler Entfernung zu allen
anderen Segmenten zuerst). Dabei zeigen sie, dass durch
eine Priorisierung anhand dieser Konzepte ein Anstieg der
Netzqualit tdeutlich schneller erreicht werden kann.
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Die betweenness und closeness Zentralit t werden in der
genannten Studie auch deshalb untersucht, weil sief reine
gro eAnzahlvon St dten sehr schnell und einfach berech-
net werden k nnen. In der Realit th ngt die Priorisierung
der Ausbauma nahmen von deutlich mehr Faktoren ab,
die nicht einfach quantifizierbar und f r eine umfassende
Analyse mehrerer St dte aufzubereiten sind. Eine Analyse
der strategischen Planwerke deutscher Gro st dte hat ge-
zeigt, dass folgende Aspekte regelm ig in die Abw gung
bei einer Ma nahmenpriorisierung einbezogen werden
(Die Reihenfolge der Liste bedeutet keine Priorisierung).

Netzhierarchie: Die Netzhierarchiestufe eines Netzab-
schnittes ist der wohl entschiedenste Faktor zur Aus-
baupriorisierung. Mit freien verf gbaren finanziellen
und personellen Mitteln werden in der Regel zun chst
die hochrangigen Netze realisiert.
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Verkehrsaufkommen: Das aktuelle Verkehrsaufkom-
men im Radverkehr gilt vielen Kommunen als Indika-
tor f r die Bedeutung einzelner Netzabschnitte. Zwar
ist hier zu problematisieren, dass das aktuelle Routen-
wabhlverhalten ggf. durch Infrastrukturm ngel an ande-
rer Stelle gepr gt sein kann, allerdings werden durch
die Priorisierung aufkommensstarker Netzabschnitte
schnell viele Radfahrende erreicht. Einige kommerzielle
und nichtkommerzielle Anbieter stellenf rdiese Artder
Priorisierung Heatmaps bereit, die in Trackingkampa-
gnen gesammelt werden. In Deutschland passiert dies
unter anderen durch die Stadtradeln Kampagnen.

Schulwegkonzepte: Einige St dte priorisieren jene
Netzabschnitte, die ein Teil von Schulwegekonzepten
sind. Die Logik hinter diesem Vorgehen ist es, zun chst
Radinfrastrukturen auszubauen, die prim r von Kin-
dern genutzt werden, die wiederum besonders schutz-
bed rftigsind.

Achsenentwicklung: Einige St dte setzen bei der Pri-
orisierung der Ausbauma nahmen auf die sukzessive
Entwicklung einzelner Achsen. Einzelne Netzabschnit-
te werden dabei zu Entwicklungsachsen geb ndeltund
zusammen oder unmittelbar nacheinander entwickelt.
So soll sichergestellt werden, dass der entstehende
Radverkehr nichtals Flickenteppich wahrgenommen
wird und die Nutzenden der gebauten Radinfrastruktu-
ren ber lange Teile ihrer Fahrt qualitativ hochwertige
Radverkehrsinfrastrukturen vorfinden.

Umsetzungsdauer: Die gesch tzte Ma nahmendau-
er (f r Planung und Bau) sind wichtige Informationen
f rdie Ausbauplanung. So ist eine realistische Zeitein-
sch tzungen der Einzelma nahmen Grundlage einer
realistischen Terminierung der gesamten Ausbaus-
trategie. Au erdem k nnen so potenzielle schnell re-
alisierbare Erfolge mit hoher Auswirkung identifiziert
werden.
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Umsetzungskosten: Wie bei der Umsetzungsdauer
ist auch die Einsch tzung des finanziellen Aufwands
Grundlage f r ein realistisches Ausbauprogramm,
sodass entweder mit verf gbaren Mitteln effizient
umgegangen werden oder entsprechend notwenige
Finanzierungbedarfe fr hzeitig sichtbar werden und
eingebracht werden k nnen.

Die beschriebenen Gr en und berlegungen spielen in
vielen Kommunen eine Rolle bei der Ma nahmenpriorisie-
rung innerhalb ihrer radverkehrsbezogenen Ausbaupro-
gramme. Allerdings gibt es dar ber hinaus immer wieder
Gr nde von der eigentlichen Ma nahmenpriorisierung ab-
zuweichen. Solche Gr nde k nnen beispielsweise die fol-
genden sein:

Verkehrssicherheit: Die Beseitigung von Gefahren-
und Unfallh ufungsstellen hat in den meisten Radver-
kehrskonzepten oberste Priorit t und wird unabh ngig
von der eigentlichen Ausbaupriorisierung bearbeitet.

Weitere Bauprogramme: Neben dem Bau von Rad-
verkehrsanlagen, werden Stra enauch f rweitere
Zwecke umgebaut. Beispiele sind die Sanierung von
Kan len und Versorgungsleitungen und die bauliche
Erneuerung von Stra endecken. Wo ohnehin Bauma -
nahmen anstehen, sollten die erforderlichen Radver-
kehrsanlagen zeitgleich mit umgesetzt werden. Der
Ausbau der Radinfrastruktur im Rahmen dieser ohne-
hin stattfindenden Ma nahmen sollte unabh ngig von
der eigentlichen Priorisierung stattfinden.

Bezirks- und Stadtteilzugehdrigkeit: In einigen kreis-
freien St dten sind die Stadtbezirke oder Stadtteile
dazu aufgefordert Priorit tenlisten ber Ma nahmen
des Radverkehrs in ihrem Gebiet zu verabschieden.
Diese gehen dann in das Ausbauprogramm der Ge-
samtstadt aus. So soll sichergestellt werden, dass ber
eine rein stadtweite Priorisierung von Netzabschnitten
auch immer wieder alle Stadtbezirke beim Radwege-
bau ber cksichtigt werden.

41






5. Zusammenfassung

1. Verkehrsnetze haben im Wesentlichen drei Funktionen:

Eine Verbindungs-, eine Erschlie ungs- und eine Auf-
enthaltsfunktion. Herk mmliche Planungsverfahren
f r Verkehrsnetze legen einen starken Fokus auf die
Verbindungsfunktion.

. Das System zentraler Orte und die Methodik der Richt-
linien f rintegrierte Netzgestaltung (RIN) sind nur ein-
geschr nkt geeignet, um die Erschlie ungsfunktion in-
ner rtlicher Verkehrsnetze abzubilden. Deshalb sollte
die Methodik nicht ohne Abwandlung auf die inner rtli-
che Netzplanung bertragen werden. Die Hinweise zur
Anwendung der RIN machen zwar leicht abweichende
Vorschl ge, halten aber gr tenteils an dem Planungs-
verfahren fest.

. Ein sinnvoller Weg, die RIN-Methodik innerorts zu er-
g nzen, kann darin bestehen, dass das bisherige Netz
der Verbindungsfunktionsstufe IV nach einem alternati-
ven Verfahren geplant wird. Dieses Netz kann dann als
Erschlie ungsnetz begriffen werden.

Radnetz- Planungsleitfaden

4. F reinalternatives Verfahren kann sich an der Planung

des sogenannten bee network in Manchester orientiert
werden. Dieses beruht auf der Idee, dass Radfahrende
abseits viel befahrener Stra en gut im Mischverkehr
mit dem Kfz-Verkehr gef hrt werden k nnenund ledig-
lich komfortable Querungsstellen der vielbefahrenen
geschaffen werden m ssen, um ein zusammenh ngen-
des, komfortabel zu befahrendem Netz zu erzeugen.

. Durch die Kombination eines nach der RIN-Methode ge-

planten Verbindungsnetzes (bis Verbindungsfunktions-
stufe Ill) und einem nach dem neuen Ansatz geplanten
Erschlie ungsnetz, entsteht ein Gesamtnetz aus hoch-
wertigen und direkten Routen auf den wichtigen Ach-
sen und schnell zu realisierenden Erschlie ungsrouten
in der Fl che.

. Die Umsetzung der Zielkonzepte f r den Radverkehr

stellt f r viele St dte eine besonders gro e Herausfor-
derung dar. Nur etwa die H [fte der untersuchten deut-
schen Gro st dte hat eine beschlossene Umsetzungs-
strategie entweder als Teil ihres Radverkehrskonzeptes
oder separat beschlossen.
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