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Radverkehrspolitisches Programm des ADFC Thiringen
Radverkehr — die Mobilitat der Zukunft

Radfahren ist gesund, Radfahren macht Spal} und Radfahren schafft - als Langsam-
verkehr - kaum Gefahren. Radfahren ist die energieeffizienteste Art der individuellen
Mobilitat: mit 1 bis 3 g zusatzlichem CO: je km je nach Art des Fahrrads und Fahr-
weise ist es der Mal3stab flr energieeffiziente Mobilitat. Die Nebenwirkungen des
Radfahrens sind im wesentlichen positiv und kompensieren einige der negativen
Auswirkungen, die unser durch Uberfluss, Bequemlichkeit und Bewegungsarmut
charakterisiertes Leben und Wirtschaften mit sich bringt.

Wie wird eine fahrradzentrierte Mobilitat im Jahre 2030 aussehen?

Radfahren ist sinnvoll, einfach und fir jeden mdglich. In jeder Situation ist Radfahren
maoglich und gesellschaftlich akzeptiert.

Sich entwickelnde moderne Fahrradtypen werden Ausdruck individuellen Lebensge-
fuhls.

Die Technik ist einfach und kann von vielen Menschen selbst gewartet werden.

Mit der Mobilitat aus eigener Kraft wird jedem bewusst, wieviel Energie fur Transport
von Waren und Menschen bendtigt wird.

Radfahren ist dann ein zentraler Bestandteil der individuellen Mobilitat. Schon heute
ist erkennbar, dass wir uns auf unserem Planeten die motorisierte Individualmobilitat
mit tonnenschweren Fahrzeugen nicht mehr leisten konnen, schon gar nicht fur 8 Mil-
liarden Bewohner. Immer groRere Teile der Mobilitat verlagern sich auf niedrigener-
getische und ressourcenschonende Verkehrsmittel. Dies sind im wesentlichen Fahr-
rad-Konzepte, mit Menschenkraft betriebene zwei- und mehrradrige Fahrzeuge zur
Personenbeforderung und zum Warentransport. Ergdnzend kommt aus regenerati-
ven Quellen stammende elektrische Unterstutzung fur gréfere Massen, Volumen
oder zur Kompensation korperlicher Einschrankungen hinzu.

Die Erfahrungen in vielen urbanen Raumen (z.B. Kopenhagen, Berlin) lassen schon
heute erahnen, dass es madglich ist, wesentliche Teile der individuellen Mobilitat von
Motorfahrzeugen auf nicht motorisierte zu verlagern. Arbeitswege bis 25 km Entfer-
nung, Kinderbeférderung, Einkaufe oder Besuche werden heute schon von vielen
und regelmaRig aus eigener Kraft bewaltigt.

Handwerker entdecken kunftig Transportrader und Fahrradanhanger als Servicemo-
bile wieder. Weglangen verkurzen sich durch Restrukturierung der Raume. In den
Stadten steht mehr Raum zur Verfugung, weil weniger Platz fur den ruhenden und
flieRenden Autoverkehr bendtigt wird.

Die Geschwindigkeit reduziert sich auf menschenvertragliche 15-30 km/h. Kommuni-
kation zwischen den Verkehrsteilnehmern ist wieder moglich. Komplexe Regelwerke
konnen deshalb drastisch vereinfacht und der nicht motorisierte Verkehr dabei min-
destens gleichberechtigt berucksichtigt werden.
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Raumliche Trennung verschiedener Verkehrsteilnehmer zur Beschleunigung des oh-
nehin schnelleren Autoverkehrs weicht der gemeinschaftlichen Nutzung des 6ffentli-
chen Raums.

Verkehrssicherheit wird auf ihren Kerngedanken zurlickgefiuhrt, alle Verkehrsteilneh-
mer zu schitzen, ohne dass es komplizierter Regeln bedarf. Die Nutzung des offent-
lichen Raumes wird angenehmer, gerade flr Fu3ganger und Radfahrer. Stralden und
Platze gewinnen Aufenthaltsqualitat zurick.

FUr Langstrecken stehen Angebote des offentlichen Verkehrs bereit. Dieser bietet
ausreichende Moglichkeiten fur die Mithahme von Fahrradern, Waren und Gepack.
Er findet einfacher organisiert, energieeffizienter und ressourcenschonender statt.

Schon heute fordert der ADFC eine Energie- und Verkehrswende hin zu einer um-
weltvertraglichen, insbesondere klimafreundlichen, ressourcenschonenden und si-
cheren fahrradzentrierten Mobilitat. Mittelfristig betragt der Anteil des Radverkehrs in
Tharingen 30%.
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I. Radverkehr — auf sicheren und komfortablen StraBen und Wegen
Ausgangslage und Potential

Mit 7% an den zuruckgelegten Wegen liegt der Anteil des Radverkehrs in Tharingen
deutlich unter dem Bundesdurchschnitt von 9% im Jahr 2002 und 10% schon im
Jahr 2008 '. Die Ausstattung mit Radverkehrsanlagen (RVA) ist gering und ungleich-
malig verteilt. Es existiert ein Flickenteppich von StralRen ohne RVA, nicht dem
Stand der Technik entsprechenden RVA aus den 90er Jahren und modernen RVA
verschiedenster Art. Vorhandene RVA sind zum Teil nicht sicher, nicht komfortabel
oder in baulich schlechtem Zustand.

Innerorts gibt es vor allem Probleme mit inkonsistenter oder widerspruchlicher Fuh-
rung des Radverkehrs, aber auch mit schlechtem StralRenzustand, mangelhafter
Reinigung und Winterdienst auf RVA. AulRerorts existieren nur wenige stralienbeglei-
tende Radwege. Hier erreicht Thuringen nur knapp die Halfte des Bundesdurch-
schnitts.? Die Benutzung der Fahrbahn von Bundes- und Landesstralen wird wegen
der hohen Geschwindigkeiten der KFZ von vielen Radfahrern als gefahrlich oder zu-
mindest unangenehm angesehen.

Unklare Radverkehrsfuhrung und die Pragung der Radfahrer wie auch der motori-
sierten Verkehrsteilnehmer durch jahrelange, die Radfahrer benachteiligende, Ver-
kehrsplanung in der Vergangenheit, fuhren nicht zuletzt auch zu Fehlverhalten von
Radfahrern, wie z.B. Benutzung von Gehwegen oder illegaler Benutzung linksseitiger
RVA (,Geisterradler®).

Auch die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fur Radfahrer besitzt daher ein er-
hebliches Potential fur die Akzeptanz des Radverkehrs. Dem Bau neuer oder der Er-
neuerung existierender RVA kommt dabei nach wie vor erhebliche Bedeutung zu.
Geeignete RVA tragen dem Sicherheitsempfinden vieler Radfahrer Rechnung. Die
Burger konnen erkennen, dass durch den zugigen Ausbau der RVA die Anliegen der
Radfahrer endlich bertcksichtigt werden. RVA konnen den Radverkehr zu Vorrang
gegenuber dem motorisierten Individualverkehr verhelfen. Weitere positive Effekte
sind von einer Verbesserung der Situation der Radfahrer auf Stral3en ohne RVA zu
erwarten, z.B. durch geeigneten Oberflachenbelag, Tempo-30-Zonen, Freigabe von
EinbahnstralRen oder Ausweisung als Fahrradstral3e.

Stralden und Wege, die sicher sind, von Radfahrern als sicher empfunden werden
und stets uneingeschrankt benutzbar sind, sind ein Hauptschlissel zu einer Erho-
hung des Radverkehrsanteils.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

Der ADFC Thuringen setzt sich fur die konsequente Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur fur alle Radfahrer ein. Junge und alte, schnelle und langsame, sichere und
unsichere Radfahrer sollen flr sie jeweils geeignete Bedingungen zum Radfahren
vorfinden und in der Lage sein, sicher und ohne Behinderungen ihr Ziel zu erreichen.

' Radverkehrskonzept Thiiringen S. 10; NRVP 2020,S. 8
> NRVP 2020, S. 23
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Das macht es an vielen Stellen notwendig, neben einer fur Radfahrer benutzbaren
Fahrbahn auch Fahrflachen in den Seitenraumen anzubieten.

Alle StralRenrdume und Radverkehrsanlagen sind mindestens nach dem sich weiter
entwickelnden anerkannten Stand der Technik, derzeit nach den Anforderungen der
ERA 2010 (Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen 2010), anzulegen. Dies wird vom
Freistaat verbindlich fir Kommunen und nachgeordnete Behérden angeordnet. Vor-
handene Stral3en werden an diese Vorgaben bis 2020 angepasst. Insbesondere
Breitenanforderungen sind lediglich Mindestmal3e.

Dabei werden die durch Pedelecs, verstarkte Benutzung von Fahrradanhangern und
Lastenradern sowie die angestrebte Steigerung des Radverkehrsanteils erhéhten
Anforderungen berucksichtigt.

Stralienbegleitende Radverkehrsanlagen sind dort anzulegen, wo die Verkehrsbelas-
tung es erfordert, etwa nach den Einsatzbereichen nach Abschnitt 2.3 der ERA 2010.
Andernfalls ist die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs zu reduzieren. Das
gilt insbesondere auch an Bundes- und Landesstral’en aul3erorts, wenn Radverkehr
aufgrund der 6rtlichen Strukturen zu erwarten ist. Das Bauprogramm im Radver-
kehrskonzept des Freistaats von 2008 wird zugig umgesetzt.

Fordermittel werden unabhangig von Benutzungspflichten und unabhangig davon, ob
die Radverkehrsanlage parallel zu einer Fahrbahn oder Stral3e verlauft, ausgereicht.

Wenn innerorts RVA geschaffen werden, sollen dies Radfahrstreifen oder von der
Fahrbahn abgesetzte Radwege ohne jegliche Sichtbehinderung zwischen Fahrbahn
und Radweg im gesamten Verlauf sein. Parkstreifen, Baume, Straucher, Einbauten
u.a. durfen nicht dazwischen liegen.

Links gefiihrte RVA kommen allenfalls auf3erorts oder in kurzen Ortsdurchfahrten zur
Vermeidung von Fahrbahnquerungen in Betracht, hier dann ohne Benutzungspflicht.
Umwege fur Radfahrer werden vermieden. Dazu werden weitere Einbahnstralden in
Gegenrichtung geodffnet ebenso wie hinreichend breite Fullgangerzonen fur Radfah-
rer freigegeben.

Nach Mdglichkeit sollten komfortable Radverbindungen abseits der Stra3en angelegt
werden. Innerhalb geschlossener Ortschaften, aber auch aul3erorts in Relationen mit
zu erwartender Alltagsnutzung etwa im Schulerverkehr, sollten sie im Interesse der
sozialen Sicherheit und der Nutzbarkeit fir Fuldganger mit intelligenter, mitlaufender
Beleuchtung ausgestattet sein.

Alle RVA befinden sich in einem Zustand, der ein gefahrfreies und komfortables Be-
fahren ermdglicht, mindestens so wie auf der daneben liegenden Fahrbahn. Sie wer-
den zeitnah instand gehalten und im Winter geraumt und gestreut. Das Stral’enge-
setz soll Verpflichtungen dazu aufnehmen.

Anforderungsampeln werden abgeschafft, sonst zumindest so eingerichtet, dass sie
von Radfahrern zuverlassig berihrungsfrei ausgelost werden konnen.
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Il. - Radverkehr — gewinnt durch Anwendung und Durchsetzung des Verkehrs-
rechts

Ausgangslage und Potential

Die Stralienverkehrsordnung (StVO) und die Verwaltungsvorschrift (VwV) dazu ha-
ben die Handlungsmaglichkeiten zu Gunsten des Radverkehrs erweitert.

Etwa darf eine Benutzungspflicht von Radwegen seit 1998 nur noch mit besonderer
Begriindung angeordnet werden. Eine Uberpriifung der vorhandenen RVA nach den
aktuellen Kriterien hat vor Ort aber kaum stattgefunden.

Dasselbe qilt fir Einbahnstral3en, die seit 1998 leichter in Gegenrichtung fur Radfah-
rer zu 6ffnen sind, insbesondere innerhalb von Tempo 30-Zonen.

VerkehrsverstoRe zu Lasten der Radfahrer werden kaum Uberwacht oder geahndet.
Das betrifft insbesondere gefahrliches Missachten von Radfahrern durch abbiegende
Fahrzeugfiihrer, zu geringe Uberholabsténde, aber auch Parken und Halten auf Rad-
verkehrsanlagen.

Durch Veranderungen in der EDV-mafligen Erfassung ist die Auswertung von Unfall-
ursachen und -ablaufen in Thiringen erschwert worden. Fur die Beseitigung von Si-
cherheitsmangeln ist aber eine differenzierte, ortsbezogene Analyse notwendig.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

Der ADFC fordert die Uberpriifung der Benutzungspflicht bei schon bestehenden
Radverkehrsanlagen.

Die Anordnung einer Benutzungspflicht einer Radverkehrsanlage ist grundsatzlich zu
vermeiden und in jedem Einzelfall unter Beteiligung des ADFC durch die unteren
Verkehrsbehorden zu Uberprifen. Bei der baulichen Anlage von Strallenraumen ist
von vornherein flr den Radverkehr in jeder Verkehrsbeziehung eine klare, regelkon-
form funktionierende FUhrung vorzusehen, wenn diese nicht ohnehin auf der Fahr-
bahn erfolgt. Bestehende Anlagen sind entsprechend umzubauen. Etwaige Erforder-
nisse, z.B. an einer Kreuzung mehrfach Lichtsignale anfordern zu mussen, werden
beseitigt.

Die Ahndung von ParkverstoRen auf RVA ist durch die Polizei und kommunale Voll-
zugsdienste zu verstarken. Parken auf Radwegen ist kein Kavaliersdelikt.

Techniken zur Erfassung von Versté3en beim Abbiegen wie auch beim zu engen
Uberholen sind zu entwickeln. Solange solche Techniken nicht zur Verfligung ste-
hen, sollte eine Halterhaftung zumindest flr die Verfahrenskosten eingeflihrt wer-
den.?

Die Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten, die Radfahrer gefahrden oder behindern,
fordert die Sicherheit des Radverkehrs und erhdht dessen Stellenwert im Verkehrs-
geschehen.

Die Unfallerfassung und —auswertung durch die Polizei ist technisch wieder so zu ge-
stalten, dass ohne groRen Aufwand auf die Berichte zu einzelnen Unfallen an einem
bestimmten Ort zugegriffen werden kann. Diese Daten sind anonymisiert den Rad-
verkehrsbeauftragten und den Interessenverbanden flr eine Auswertung in den ortli-
chen Arbeitsgruppen fur den Radverkehr zuganglich zu machen. Das Unfallgesche-
hen ist nicht nur punktuell, sondern auch linienhaft und Gber mehrere Jahre zu be-
trachten.

3 analog der Regeln fiir ParkverstRe, well der Geschadigte den Kfz-Fiihrer von hinten nicht identifizieren

kann
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lll. Radverkehr — im entschleunigten StraBenverkehr

Ausgangslage und Potential

Auf aulderortlichen Stral3en besteht eine Regelgeschwindigkeit von 100 km/h, inner-
orts 50 km/h. Die hohe Geschwindigkeit des Kraftverkehrs schafft ein Gefahrenpo-
tential. Gerade auf Landstralen sind Unfalle bei hoher Geschwindigkeit haufig und
die Unfallfolgen (nicht nur fur betroffene Radfahrer) sehr gravierend. Radfahrer emp-
finden Uberholende Kraftfahrzeuge (mit der zulassigen Geschwindigkeit) haufig als
sehr gefahrlich.

Innerorts ist bei 50 km/h die Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens im Nahbereich
eingeschrankt. AuRerdem ist bei dieser Geschwindigkeit der Anhalteweg oft zu lang,
um noch rechtzeitig zum Stehen zu kommen.

Bisher mussen die Stral3enverkehrsbehorden nachweisen, warum die Geschwindig-
keit auf bestimmten Strecken abgesenkt werden soll, zum Beispiel in Wohngebieten,
an Gefahrenstellen oder vor Schulen. Das fuhrt zu einer Vielzahl von Schildern und
findet wenig Akzeptanz bei den Autofahrern.

Zielvorstellungen und MaBnahmen
Entschleunigung als Strategie fur mehr Sicherheit im Strallenverkehr:

Eine Absenkung des allgemeinen Geschwindigkeitsniveaus wirde Unfallgefahren
mindern und Unfallfolgen deutlich mildern. Sie wurde auch die Attraktivitat des Rad-
verkehrs steigern, weil der vermeintliche Zeitgewinn durch Benutzung eines Kraft-
fahrzeugs schrumpft.

Eine Senkung der Regelgeschwindigkeit fur Autos in Stadten auf 30 km/h kdnnte die
Unfallrate um bis zu 50 Prozent senken und Menschenleben retten. Tempo 30 bringt
mehr Sicherheit, da sich der Anhaltewegweg der Pkw nahezu halbiert. Bei einer Kol-
lision wurden die einwirkenden Krafte Uberproportional sinken. Weitere positiver Ef-
fekte sind Larmreduzierung, bessere Luft und eine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
der Strallenrdume. Raume fur den Kfz-Verkehr kdnnen deutlich kleiner dimensioniert
werden. Stadte werden lebenswerter.*

Auf Landstral3en mit potentieller Verkehrsbedeutung flr den Radverkehr wird die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h beschrankt, wenn keine Radverkehrsan-
lage existiert.”

Der ADFC Thuringen beflrwortet Tempo 30 als innerértliche Regelgeschwindigkeit.
Das heildt, wo in geschlossenen Ortschaften nichts anderes steht, gilt Tempo 30 — es
sei denn, die Kommunen weisen fur bestimmte Streckenabschnitte andere Ge-
schwindigkeiten aus. Eine solche Regelung ist einfach, wirksam und kostengunstig.

Der ADFC arbeitet flr und mit seinen Mitgliedern darauf hin, diese positiven Effekte
erlebbar zu machen, und die ,freie Fahrt fur freie (motorisierte) Burger” kritisch zu
hinterfragen.

Kurzfristig sind in den Ortslagen weitere Tempo-30-Zonen sowie Fahrradstralen
auszuweisen und Einbahnstralen in Gegenrichtung freizugeben.

4 Umweltbundesamt, Fachtagung November 2012 ,Tempo 30- Chancen, Hindernisse, Erfahrungen

wie in Anm. |.2.zu Zeichen 274 in der VwV zur StVO vorgesehen
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IV. Radverkehr — in verbessertem Verkehrsklima

Ausgangslage und Potential

In Thiringen fehlt bisher in grof3en Teilen der Bevolkerung das Verstandnis fur die Belange
von Radfahrern. Radverkehr auf der Fahrbahn wird als stérend empfunden. Teilweise wird
von Politik und Medien Ol ins Feuer gegossen. Es werden einseitig ,Ripelradler” angepran-
gert, ohne nach Ursachen zu suchen. Allgemein herrscht unter den Verkehrsteilnehmern ins-
besondere in grol’en Stadten eher ein aggressives Konkurrenzverhalten anstatt gegen-
seitiger Rucksichtnahme. Es entsteht ein Teufelskreis — da Autofahrer wissen, wie wenig
Rucksicht auf Radfahrer genommen wird, halten sie Radfahren fiir zu gefahrlich.

Aus diesem Grund halt man auch Kinder und Jugendliche vom Radfahren im Alltag ab. Der
Anteil der Schiller, die mit dem Fahrrad zur Schule fahren, ist extrem gering. Ein zielgerich-
tetes Heranflhren gerade der Kinder und Jugendlichen an das Fahrrad bildet die pragende
Grundlage fur spatere regelmaflige Fahrradbenutzung.

Mehr gegenseitiges Verstandnis, Ricksichtnahme und Sensibilisierung flr Gefahren hilft,
Unfalle zu vermeiden und die Verkehrssicherheit zu erhdhen. Ein besseres Image des Rad-
fahrers ist geeignet, mehr Menschen zum Radfahren zu bewegen.

Je mehr der Radverkehr deutlich sichtbarer Bestandteil des allgemeinen Stral’enverkehrs ist
bzw. wird, desto selbstverstandlicher und sicherer wird das Miteinander.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

Politik und Medien nehmen ihre Verantwortung fir das gegenseitige Verstandnis aller Ver-
kehrsteilnehmer wahr. Bei allen Verkehrsplanungen werden die Interessen der unterschiedli-
chen Fortbewegungsarten gleichberechtigt berticksichtigt. Dies wird 6ffentlich kommuniziert.
So konnen alle Verkehrsteilnehmer ein Bewusstsein fur die Belange anderer Verkehrsteil-
nehmer entwickeln. Die in § 1 StVO geforderte gegenseitige Rucksicht wird Realitat.

Fir Kinder und Jugendliche ist das Fahrrad ein Weg in ihre eigene Unabhangigkeit von den
Erwachsenen.

Bereits in der Grundschule findet in der Schuleingangsphase und in der 4. Klasse Mobilitats-
erziehung statt, zuerst zum Erwerb der motorischen Fahigkeiten (etwa Bremsen, Auswei-
chen, Fahren mit Schrittgeschwindigkeit), spater mit Regelkunde und Training des Verhal-
tens im Verkehr, nicht nur auf geschitzten Ubungsplatzen. Weil viele Kinder in der 4. Klasse
mit zahlreichen Verkehrssituationen Uberfordert sind, wird in der 6. Klasse weiterer Ver-
kehrsunterricht eingeflihrt. Mobilitdtserziehung muss den Grundstein fir die spatere Riick-
sichtnahme gegenuber anderen Verkehrsteilnehmern legen. Sie vermittelt auch Kenntnisse
und Erfahrungen in der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel wie Fahrrad, Bus und Bahn.

Schiuler- und Ausbildungsradverkehr werden geférdert und ausgebaut. Schulen und andere
Ausbildungs- und Freizeitstatten werden flachendeckend mit Fahrradabstellanlagen in aus-
reichender Menge und guter Qualitat ausgestattet.

Mobilitatsschulungen werden auch fur Erwachsene angeboten. In der Ausbildung und Pru-
fung fur Kfz-Fuhrerscheine werden die Rechte und Sicherheitsinteressen nicht-motorisierter
Verkehrsteilnehmer verstarkt berlcksichtigt. Fahrer von o&ffentlichen Verkehrsmitteln und
Kommunalfahrzeugen werden durch Schulungen speziell fir die Belange des Radverkehrs
sensibilisiert.

Der Freistaat Thiringen wirbt fir das Radfahren und faires Verhalten aller Verkehrsteilneh-
mer untereinander. Image- und Aufklarungskampagnen vermitteln der Bevolkerung das
Fahrrad als umweltfreundliches, gesundes und sicheres Verkehrsmittel.
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V. Radverkehr — im Umweltverbund mit Bussen und Bahnen
Ausgangslage und Potential

Das Verkehrsmittel Fahrrad hat seine grof3ten Vorteile in einem Radius von 15 km.
Ungeeignete Infrastruktur und ungunstige Topografie verkleinern diesen Radius
noch. Mit einer Verknlpfung von Rad und o6ffentlichen Verkehrsmitteln werden auch
groliere Distanzen bewaltigt und verschiedene Ziele verbunden. In Regionen mit
grolden Hohenunterschieden erweitern Mithahmeangebote fur das Fahrrad auch das
Potential fur Freizeitradler und Radtouristen.

Die Kombination von Angeboten des 6ffentlichen Personenverkehrs (OPV) mit dem
Fahrrad zu einer Mobilitdtskette kann zur Verkehrsentlastung unserer Straf3en,
besonders des Parkraumes, beitragen und ist unabhangig vom Besitz eines Pkw
oder Fuhrerscheines.

Die Mithahme des Rades in 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist derzeit nur in den Zlgen
des Thuringer Nahverkehrs durchweg maoglich und auch kostenfrei. Die Mithahme in
Bussen oder Strallienbahnen hangt von den Bestimmungen des jeweiligen Betreibers
ab.

Unzureichend verknipfte Fahrplane verlangern die Reisezeit bei einem Umstieg
unnotig. Treppen auf Bahnhofen erschweren den Transport von Radern, Rollstihlen
und Gepack.

Service-Angebote fur Radfahrer wie Abstellanlagen, Ausleihmdglichkeiten oder
Fahrradstationen sind nicht flichendeckend vorhanden.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

Der OPV wird durch optimierte Fahrplanverknipfungen und Taktfrequenzen fiir alle
Nutzer attraktiver.

Die Fahrradmitnahme wird in allen Fahrzeugen des OPV, auch Bussen und
StralRenbahnen, grundsatzlich garantiert. Die Kapazitat wird dem Bedarf angepasst
und ist im Fahrplan angegeben.

Die Fahrradmitnahme in den Zugen des Nahverkehrs bleibt kostenfrei.

Zugange, Einstiege und Umsteigewege bleiben so weit wie mdglich frei von
Barrieren und ermdglichen den leichten Transport auch eines Fahrrades.

Abstellanlagen oder -moglichkeiten sind an jeder Haltestelle vorhanden. Die Qualitat
von Fahrradabstellanlagen richtet sich nach den Empfehlungen des ADFC-
Bundesverbands.

Es entstehen weitere Fahrradstationen an wichtigen Zugangsstellen zum 6ffentlichen
Verkehr. Ebenso wird die Einrichtung von Verleih-Systemen fur Fahrrader gefordert.

Fordermittel fur die Anschaffung von neuen Fahrzeugen und fur den Um-, Aus- und
Neubau von Betriebseinrichtungen werden vom Freistaat nur ausgereicht, wenn die
Betreiberunternehmen eine Mindestkapazitat der Fahrradmitnahme und einen
leichten Zugang zu den Fahrzeugen garantieren.

Hecktragersysteme und Anhanger fur Busse zur Fahrradmitnahme sind ebenfalls zu
fordern.



Jadfc

Radverkehrspolitisches Programm, 27.04.2013 Th U ri nge n

VI. Radverkehr — gefordert durch Politik und Verwaltung
Ausgangslage und Potential

Die Mdglichkeiten der Radverkehrsforderung werden vom Tharinger Landesrecht
bisher nicht ausgeschopft.

In der Raumordnung wird einer weiteren Zersiedelung des Landes zu wenig entge-
gengesetzt, womit radverkehrsfeindliche Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsstat-
ten geschaffen oder beibehalten werden.

Die Bauordnung schreibt zwar Pkw-Stellplatze detailliert vor, zwingende oder Pkw-
Stellplatze ersetzende Vorgaben fur Fahrradabstellanlagen fehlen jedoch.

Mitwirkungsmaoglichkeiten fur Radfahrverbande im Planungs- und Verkehrsrecht sind
bisher von gutem Willen abhangig.

Politik und Verwaltung in Thiringen sind zu haufig Auto-zentriert — die Anspriiche
und Bedurfnisse von Radfahrern werden gar nicht oder nur unzureichend beachtet.

Das Thuringer Reisekostenrecht sieht - im Gegensatz zu den Vorschriften auf Bun-
desebene und in anderen Bundeslandern - keine Entschadigung fur Fahrradbenut-
zung vor.

Zahlreiche Aspekte einer fahrradfreundlichen Politik und des daraus resultierenden
Rechtsrahmens liegen nicht in der Kompetenz des Landes, sondern des Bundes.
Bislang betatigt sich der Freistaat Thuringen im Wesentlichen mit Initiativen, die nicht
etwa Unfalle verhindern, sondern allenfalls ihre Folgen mildern, z.B. bezlglich einer
Helmpflicht. Hier sehen wir noch Potentiale, eine radverkehrsfreundliche Politik auch
auf Bundesebene und europaischer Ebene durch das Land zu férdern.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

In der Raumordnung ist durch Uberortliche Planung einer weiteren Zersiedelung des
Landes entgegenzuwirken. Es ist auf ,Stadte der kurzen Wege* hinzuwirken und In-
nenbereiche zu starken, weil kurze Distanzen es ermoglichen, notwendige Wege zu
Full oder mit dem Fahrrad zurtckzulegen.

Das Baurecht wird dahin geandert, dass bei Neubauten Fahrradabstellraume bzw. —
anlagen vorzusehen sind.

In Einkaufsbereichen und in anderen Zielgebieten des Verkehrs sind im 6ffentlichen
StralRenraum ausreichend Fahrradabstellanlagen vorzuhalten.

Weil bei bestehenden Gebauden die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen aus
raumlichen oder baulichen Grinden oft schwierig ist, muss die Errichtung von Fahr-
radabstellanlagen im &ffentlichen Strallenraum, z.B. unter Fortfall einzelner Kfz-Stell-
platze, auch mit privater Finanzierung, erleichtert werden. Es durfen dafur keine Son-
dernutzungs- oder Genehmigungsgebuhren erhoben werden.

Die Qualitat samtlicher Abstellanlagen richtet sich nach den Empfehlungen des
ADFC-Bundesverbands.
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Analog dem Verbandsklagerecht fur Naturschutzverbande im Umweltrecht werden
auch Verbande von Verkehrsteilnehmern — neben dem ADFC aus Grinden der
Gleichbehandlung auch andere Verbande (z.B. ADAC, VCD, FUSS e.V ) — als Tra-
ger offentlicher Belange anerkannt, an Planungen beteiligt und erhalten ein Ver-
bandsklagerecht im Planungs-, Stral3en- und Straldenverkehrsrecht. Dies ist zumin-
dest weitgehend in Landeshoheit regelbar. Dies soll sich nicht nur auf Neubauten
und Planfeststellungsverfahren beziehen, sondern auch auf Veranderungen an be-
stehenden Verkehrswegen. Eine frihzeitige Beteiligung der Verbande kann gerade
auf kommunaler Ebene von vornherein unsinnige oder rechtswidrige Planungen und
MalRnahmen vermeiden helfen. Soweit es sich um Bundesrecht handelt, nimmt der
Freistaat Thuringen auf dementsprechende Bundesgesetzgebung Einfluss.

Die Perspektive und damit Anspriche und Bedurfnisse von Radfahrern missen in
Politik und Verwaltung bekannt sein, was durch Schulungen Uber den anerkannten
Stand der Technik, Mitarbeit in Fachverbanden oder einfach gemeinsame Radtouren
erreicht werden kann. Radfahrer werden als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer
anerkannt und nicht wie FulRganger auf zwei Radern behandelt.

Die grundlose Benachteiligung der Radfahrer im Thuringer Reisekostenrecht wird be-
seitigt.

Generell setzt sich der Freistaat Thiringen auch in der Bundespolitik fiir die Ande-
rung von Vorschriften zugunsten der Radfahrer ein und bertcksichtigt dabei beson-
ders, dass Einschrankungen den Gefahrdern und nicht den Gefahrdeten aufzuerle-
gen sind. Dazu bringt der Freistaat Thiringen entsprechende Gesetzentwirfe ein
bzw. stimmt solchen der Bundesregierung oder anderer Bundeslander zu.
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VIl. Radverkehr — mit Konzept
Ausgangslage und Potential

Der Freistaat Thuringen hat 2008 ein Radverkehrskonzept erarbeitet.

Nur einige Stadte und Kreise verfigen ebenfalls Uber Konzepte. Teilweise berick-
sichtigen diese nicht alle Aspekte des Radverkehrs, sondern widmen sich nur dem
Radtourismus, ohne dem Alltagsverkehr gerecht zu werden.

Weil manche Konzeptionen die jeweilige Gebietskorperschaft als Insel betrachten,
fehlt es an Zusammenarbeit Uber ihre Grenzen hinaus. Konzepte, die an Kreisgren-
zen enden, sind nicht sinnvoll.

Manche Konzeptionen sind durch Zeitablauf Gberholt oder erweisen sich als nicht
realisierbar. Stimmige Konzepte gewahrleisten den sinnvollen Einsatz der vorhande-
nen finanziellen Ressourcen. Sie dienen der Prioritdtensetzung und Vorbereitung
baulicher Malihahmen sowie der Verbesserung der Rahmenbedingungen furs Rad-
fahren. Sie kdnnen politischen Druck erzeugen.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

Alle Kreise und Stadte ab etwa 30.000 Einwohnern sollen Uber eine Radverkehrs-
konzeption verfugen. Diese bertcksichtigt besonders den Alltagsradverkehr und da-
neben auch touristische Belange. Die Konzeptionen werden unter Mitarbeit des
ADFC erstellt und bertcksichtigen insbesondere die Sicherheit und Leichtigkeit des
Radverkehrs. Die Ubergemeindliche Koordination wird sichergestellt. Im Rahmen der
Konzepterstellung finden Bedarfsermittiungen statt. Besondere Akzente sind auf die
Erreichbarkeit zentraler Orte aus ihrem Umland zu setzen, ohne Bertcksichtigung
von Verwaltungsgrenzen.

Die Konzeptionen werden in regelmaligen Abstanden (etwa 7 Jahre) geprift und ak-
tualisiert. Insbesondere fur bauliche Ma3nahmen werden zeitliche Vorgaben ge-
macht.

Der Freistaat wird sein eigenes Radverkehrskonzept alle 7 Jahre aktualisieren.

11
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VIIl. Radverkehr — kompetent verankert in der Verwaltung

Ausgangslage und Potential

Der Freistaat Thiringen und einige Kommunen verfliigen seit den 1990er Jahren
Uber Radverkehrsbeauftragte. Solche kdnnten in allen Kreisen und Stadten ab etwa
30.000 Einwohnern als Querschnittsaufgabe Erfahrungen und Wissen sammeln, Pla-
nungen und Mafinahmen koordinieren und so den Radverkehr voranbringen.

Radverkehrsbeauftragte sind von Ort zu Ort wie auch im Wechsel der Zeiten auf un-
terschiedlichen Ebenen der Beamtenhierarchie angesiedelt und haben dementspre-
chend unterschiedlichen Einfluss. Fir eine Uberdrtliche Zusammenarbeit sind mit der
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Thiringen erste Anfange ge-
macht.

Arbeitsgruppen fur den Radverkehr in Zusammenarbeit der Verwaltung mit Interes-
senvertretern und auch der Polizei bergen Chancen des Erfahrungsaustauschs, de-
ren Nutzung fur den motorisierten Verkehr selbstverstandlich bereits institutionalisiert
ist. In einigen Orten existieren sie bereits mit unterschiedlich starkem Einfluss. Hier
kann die Verwaltung kostengunstig zusatzlichen Sachverstand beiziehen.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

Alle Landkreise und Stadte ab etwa 30.000 Einwohnern richten eine Stelle eines
Radverkehrsbeauftragten ein bzw. erweitern eine vorhandene Stelle um diesen Auf-
gabenbereich. Der Freistaat behalt eine solche Position im Ministerium wie bei den
StralRenbauamtern bei und wertet sie auf. Gerade bei Planungen fur LandstralRen
werden die Belange von Radfahrern oft noch nicht beachtet.

Radverkehrsbeauftragte sind mindestens auf der Ebene eines Abteilungsleiters an-
gesiedelt.

Sie koordinieren Planungen und Malinahmen Uber die Grenzen der Fachamter bzw.
Ministerien hinweg. Sie setzen sich flr ein positives Image des Fahrrads in der Of-
fentlichkeit ein.

Sie stimmen sich auch Uberdrtlich sowie zwischen Land und Gebietskdrperschaften
ab. Dazu ist die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen weiter zu entwi-
ckeln. Sie wird zusammen mit dem Freistaat Wettbewerbe ,fahrradfreundliche Kom-
mune“ organisieren. Dabei werden die Preise nach objektiven Kriterien wie Radver-
kehrsanteil und dessen Steigerung, Unfallraten, Beteiligung von Radfahrverbanden
an Planung und Verkehrsorganisation etc. vergeben.

Radverkehrsbeauftragte berufen in der jeweiligen Gebietskorperschaft Arbeitsgrup-
pen fur den Radverkehr mit Beteiligung der Bauverwaltungen, der Polizei und der In-
teressenverbande wie dem ADFC ein, die regelmaRig tagen und in Planungen und
MafRnahmen zu einem maoglichst fruhen Zeitpunkt beratend eingebunden werden.

12
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IX. Radverkehr —zukunftsweisend finanziert

Ausgangslage und Potential

Thuringen hat nach wie vor im Verhaltnis zu anderen Bundeslandern Nachholbedarf in Sa-
chen Radverkehrsférderung. Ohne finanzielle Mittel ist ein nennenswerter Anstieg des Rad-
verkehrs in Thuringen nicht zu erwarten.

Samtliche Thiringer Kommunen kénnen sich bei den im Nationalen Radverkehrsplan 2020
genannten Kategorien ,Einsteiger®, ,Aufsteiger®, ,Vorreiter* nach eigener Einschatzung und
der des Freistaats allenfalls in die Kategorie der ,Einsteiger” einordnen. Bislang liegt der jahr-
liche Haushaltsansatz fur den Radverkehr in einzelnen kreisfreien Stadten bei Null. Selbst
bei Berlicksichtigung von Finanzmitteln fir allgemeine StralRenbaunahmen, die auch dem
Radverkehr zugute kommen, ist es nur marginal mehr, wenn man diese im Verhaltnis der
Verkehrsleistung der Verkehrsarten aufteilt. Der NRVP dagegen geht von einem not-
wendigen Einsatz von 8 bis 18 € je Einwohner und Jahr in der Kategorie der Einsteiger aus.

Nicht alle, aber eine ganze Menge der bereits dargestellten Malinahmen erfordern Geld,
auch der Kommunen.

Das Land hat zwar ein Programm fir den Bau von Radwegen an Landes- und Bundesstra-
Ren aufgelegt, das aber nur zégerlich umgesetzt wird. Es ist absehbar, dass die im Thuringer
Radverkehrskonzept fiir 2015 gesetzten Ziele bis dahin nicht erreicht sein kénnen.

AuRerdem wird nicht verhindert, dass StraRenbaumalnahmen dem Radverkehr mehr scha-
den als niitzen. Selbst Gelder, die bisher in die Radverkehrsinfrastruktur flossen, haben nicht
uberall zu positiven Entwicklungen beigetragen.

Auch Aufklarungs- und Imagekampagnen finden bisher so gut wie nicht statt.

Zielvorstellungen und MaBnahmen
Malnahmen zugunsten des Radverkehrs werden zur Pflichtaufgabe der Kommunen.

Die Gebietskorperschaften werden verpflichtet, einen bestimmten Betrag je Einwohner jahr-

lich dem Radverkehr zu widmen. Dabei sind zweckgebundene Ubertragungen in Folgejahre

moglich, um etwa fur eine gréRere MalRnahme auch ansparen zu kdnnen. Fur die Kreise und
kreisfreien Stadte geht der ADFC von einem Minimum von 8 € je Einwohner und Jahr aus.

Die Kommunen kénnen diesen Betrag flr die Anlage und Unterhaltung von Infrastruktur fir
Radfahrer (Strallen und Wege, Beschilderung, Abstellanlagen, Fahrradstationen...) oder
nicht-investive Mainahmen wie Sicherheitsschulungen und Offentlichkeitsarbeit, z. B. Fahr-
radevents einsetzen.

Das Land stockt seine Finanzmittel flir den Radverkehr auf, um in einigen Jahren zumindest
den heutigen Durchschnitt der Bundeslander bei radverkehrssicheren tberértlichen Verbin-
dungen zu erreichen. Von bereits beschlossenen Zeithorizonten wird nicht abgewichen. Da-
neben sind nicht-investive Mallnahmen auch durch das Land zu gestalten und zu finan-
zZieren.

Fordermittel des Landes werden nur fur solche Baumafnahmen ausgereicht, bei denen die
Bedingungen fur Radfahrer entsprechend den Forderungen aus dem ersten Abschnitt be-
ricksichtigt sind. Fehlfinanzierungen werden auch durch eine Einbeziehung des ADFC in
Verkehrsplanungen vermieden.
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X. Radverkehr - in Freizeit und Tourismus
Ausgangslage und Potential

Fiar den Radtourismus hat sich in Thiaringen recht viel getan. Es gibt ein Netz von
Radfernwegen in weitgehend akzeptablem Ausbauzustand. Der derzeitige Stand ist
noch entwicklungsfahig, etwa beim Elsterradweg, bei der Euregio-Egrensis-Route
oder bei der etwas unklaren Zukunft des Rennsteigradwegs sowie der Route ,lron
Curtain Trail®.

Das Radverkehrskonzept des Freistaats sieht ein erganzendes, regionales Rad-
hauptroutennetz vor.

Es bestehen aber noch deutliche Netzllicken, oft aufgrund von Desinteresse oder
mangels finanzieller Moglichkeiten der Kommunen.

Ein Landesradwegewart wurde bestellt, dessen Hinweise teilweise umgesetzt wer-
den. Die Wegweisungsrichtlinie ist mittlerweile an die FGSV-Empfehlungen ange-
passt.

Ein Internet-Radroutenplaner ist eingerichtet und mit Nachbarlandern vernetzt
Mehrere Verlage geben Druckwerke zu Thiringer Radfernwegen heraus.

Radtourismus kann nicht nur einen Wirtschaftsfaktor darstellen, sondern auch Men-
schen das Fahrrad fur sich entdecken lassen. Positive Erfahrungen mit dem Rad in
der Freizeit konnen zum Umsteigen auf das Rad im Alltag bewegen.

Zielvorstellungen und MaBnahmen

Das bestehende Radfernwegenetz in Thuringen wird erhalten und qualitativ ausge-
baut. Die weiteren Netzbestandteile der Radverkehrskonzeption des Freistaats wer-
den umgesetzt. Dafur werden Kompetenzen zentralisiert, etwa auf Landkreisebene,
weil z.B. einzelne Gemeinden an Routen, die sie nur am Rande berihren, kein Inter-
esse haben und keine Mittel dafur bereitstellen.

Regelmalige Wartung und Instandhaltung des Streckennetzes sichern die einwand-
freie Befahrbarkeit. Die Wegweisung wird erhalten und erganzt. Die Position des
Landesradwegewarts bleibt bestehen. Bei Vervollstandigung des geplanten Netzes
wird eine personelle Aufstockung dieser Position zu prufen sein. Personelle Zustan-
digkeiten auf kommunaler Ebene sollten geklart sein.

Flankierende Infrastruktur (Rastplatze, Abstellanlagen, Gepackboxen fur Stadtbe-
sichtigungen) wird erganzt. Das Netz an Bett & Bike-Betrieben wird verdichtet.

Der Internet-Radroutenplaner wird in Abstimmung mit den anderen Landern zu ei-
nem bundesweiten Medium. Der ADFC Thuringen unterstutzt die Pflege seiner Inhal-
te.

Jeder Radtourist kommt gerne wieder nach Thuringen.
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... beschlossen am 27.04.2013 auf der Landesdelegiertenversamlung in Erfurt.

Kontakt und Ruckfragen:

ADFC Tharingen
Bahnhofstrasse 22
99084 Erfurt

Telefon: + 49 361 2251734
Fax: +49 361 2251746

E-Mail: buero@adfc-thueringen.de
Internet: http://www.adfc-thueringen.de

Vereinsregister Erfurt: VR 788
Steuernummer: 151/141/19560

Landesvorsitzender: Dr. Friedrich Franke
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