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1 Einfiihrung: Zielsetzung und Good Practice

Um in den kommenden Jahren das Angebot fiir Radfahrende weiter zu optimieren, soll mit dem rela-
tiv kurzfristig einsetzbaren Instrument der Fahrradstralle ein Radverkehrsnetz aufgewertet werden,
das sicher und komfortabel die Stadtteile mit den jeweiligen Zentren, Schulstandorten und Arbeits-

platzschwerpunkten verbindet.

Die besondere Begriindung fiir eine Fahrradstralle besteht eher nicht darin, dass ein Unfallrisiko auf
einer vorher gefahrlichen Stralle behoben werden soll, dafiir sind die jeweiligen StraBen meist schon
sicher. Fiir eine gute subjektive Sicherheit und den Komfort beim Radfahren soll der jeweilige Stra-
Benzug aufgewertet werden, meist bei Beibehaltung von nicht zu viel Kfz-Verkehr bei riicksichtsvol-
lem Tempo; auf jeden Fall soll mit der besonderen Qualitat fiir den Radverkehr (und entsprechen-

der Beschilderung) auf eine durchgangige Route hingewiesen werden.

FahrradstraBen waren urspriinglich verkehrsrechtliche , Kriicken” zur Offnung schmaler Einbahnstra-
Ren. Inzwischen sind sie oft Teile einer Route als einer ,,Hauptstralle fiir den Radverkehr”, haufig auch
im Zuge einer Radschnellverbindung, wo Radfahrende eine bevorrechtigte Stellung geniellen sollen
und dies vom Kfz-Verkehr leicht erkannt wird. In den letzten Jahren haben mehrere Forschungsbe-
richte und Leitfaden das Repertoire der Fahrradstralen erganzend zur StVO-VwV systematisiert.
Das fiir 2024 in Vorbereitung befindliche technische Regelwerk (Entwurfsstand der ,ERA 2024“") geht
vertiefender auf die Gestaltungselemente ein, als es noch in den , ERA 2010 der Fall war. Denn auf
Basis von zahlreichen Praxiserfahrungen und Wirkungsforschungen kann man die bisherige Vielfalt
des Gestaltungsrepertoires etwas einschrdanken, was kiinftig auch zur besseren Wiedererkennbarkeit
beitragen wird. Flr Troisdorf wird auf dieser aktuellen Grundlage ein Orientierungsrahmen entwor-

fen, der als Basis fiir eine spatere Detailplanung dienen soll.

In einem systematischen Ansatz wurden Strallenabschnitte als Fahrradstrafen-Kandidaten im gesam-
ten Troisdorfer Siedlungsgebiet jeweils im Radnetzzusammenhang identifiziert und durch Befahrung
vor Ort auf prinzipielle Tauglichkeit der StraRe fiir eine FahrradstralRe Uberpriift. Die spatere Detail-
planung kann jeweils die Umsetzbarkeit unter den ortlichen Bedingungen vertiefen und die Gestal-

tungselemente von Fahrradstraflen einsetzen.

Bei einigen Routen reicht die Einrichtung abschnittsweiser FahrradstraRen zur Attraktivierung der
Gesamtroute noch nicht aus. Losungen an kritischen Knoten oder die Ergdnzung von Strallen beglei-

tenden Radwegen an weiteren Abschnitten setzten dann auch die Fahrradstralenabschnitte in Wert.

LERA- Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV 2010
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In Troisdorf gibt es bereits vier Fahrradstralen, zum einen im Talweg als Route zwischen Bahnhof und

Oberlar, zum anderen in direkter Umgebung von Schulen.

Bild 1-1: Vorhandene FahrradstraBen in Troisdorf

Lange Zeit waren niederlandische FahrradstraBen (meist in roter Einfarbung) das Vorbild fir andere
europdische Lander. Das zwischenzeitliche Spektrum der Good Practice In Deutschland soll durch

folgende Bilder umrissen werden.

Konstanz

Bild 1-2: Beispiele fiir FahrradstraBen in Deutschland

AB Stadtverkehr - A. Blase
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2 Netzkonzept fiir die Identifizierung und Begriindung von FahrradstraRen
2.1 Vorgehensweise

Die ldentifizierung von Fahrradstrallen-Kandidaten erfolgte schrittweise aus der Analyse vorliegender
Radnetzplanungen, der Uberpriifung der wesentlichen Fahrziele und mehreren Ortsbefahrungen zur
Eignung der jeweiligen StraRenabschnitte. Bei der Uberpriifung der wesentlichen Fahrtziele wurde
anhand der Radverkehrs-Verflechtung der Ortsteile in Troisdorf deutlich, dass die Verlagerungspoten-

ziale zum Alltagsradverkehr vor allem im Dreieck Spich — Eschmar — Troisdorf Zentrum zu finden sind.
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Karte 2-1: Verkehrsverflechtungen im Radverkehr innerhalb des Stadtgebiets (HHB 2017, Auswertung auf

Wegeebene, Hochrechnung auf die Gesamtbevdlkerung)

SchlieBlich wurden Netziberlegungen aus laufenden Planungen von (iberlokalen Radpendlerrouten
und zur Anbindung des Schulzentrums integriert, auBerdem ADFC-Vorschlage mit der eigenen Rad-

netzplanung lberlagert und mit dem ADFC erdrtert und mehrere Routenalternativen Gibbernommen.
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Karte 2-2: Uberlagerung von frilhem eigenem Radnetzentwurf mit den ADFC Vorschligen (in Gelb) - Beispiel-

ausschnitt Troisdorf Zentrum
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2.2 Vorhandene Radnetzplanung fiir Troisdorf

Die Auswertung bisheriger stadtischer Radnetzplanungen ergab zur ldentifizierung sinnvoller Fahr-
radstralen-Kandidaten zunachst keine klaren Ergebnisse, da die jeweiligen Netzplanungen entweder
andere Schwerpunkte setzten (Radwegebau) oder zu einer zu hohen Netzdichte fir die stadtweite

Begriindung von Fahrradstrallen fiihren wiirde.

Die jlingste, am weitesten entwickelte Radnetzplanung fir Troisdorf aus dem Jahr 2017 begriindet

das Netz aus den Fahrtzielen und unterscheidet Haupt- und Erganzungsnetz.

Plan 3: Haupt- und Erganzungsnetz

ot
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Karte 2-3: Radnetz im Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat (2017)

2.3 Stadtweite Routenvorschlage A bis E mit FahrradstraBen zur Umsetzung der Routen

Die Routenvorschldage zur prioritiren Umsetzung mithilfe von FahrradstraRen sind im folgenden
Ubersichtsplan eingezeichnet, auBerdem im Folgenden nach Routen erliutert und so der Bedarf nach
FahrradstralRen begriindet. Die fiir FahrradstraRen vorgeschlagenen StraBenabschnitte sind im Plan
gelb unterlegt, im folgenden Text sind die FahrradstraBen-Kandidaten unterstrichen. Zur besseren
Lesbarkeit ist der gesamtstadtische Plan (siehe auch Anhang) in Teilrdumen wiedergegeben. Die Prio-
risierung, auch der FahrradstralRen, sollte sich nach der Priorisierung der durchgangigen Route rich-
ten.
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Karte 2-4: Routennetz-Vorschlag Troisdorf insgesamt (eigene Darstellung)
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Karte 2-6: Routennetz-Vorschlag Troisdorf, Nordostteil (eigene Darstellung)
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Karte 2-7: Routennetz-Vorschlag Troisdorf, Mittelteil (eigene Darstellung)
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Karte 2-8: Routennetz-Vorschlag Troisdorf, Siidwestteil (eigene Darstellung)
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Route A: Siegburg — Troisdorf — Spich (mit Radpendlerroute 4a Troisdorf Bf — K6In-Deutz)

Fiir die Route im Korridor der B 8 von Siegburg durch das Troisdorfer Stadtzentrum und durch Spich
nach Porz gibt es

e zum einen ADFC-Vorschlage (im Zentrum siidlich der Bahn),
e zum anderen eine Machbarkeitsstudie (noérdlich der Bahn), die aktuell fiir den 6stlichen Teil
weiter ausgearbeitet wird und hier die Fahrradstrallen-Frage als maRgeblich gesehen wird.

Sie folgt weitgehend der L 332 mit Radverkehrsanlagen, hat jedoch in Spich mit der Kochenholzstral3e

als Fahrradstralie einen wichtigen Netzschluss. In Spich sollte der Netzschluss mit der anschlieflenden

Adenauerstrafe und Hohlsteinstralle im 6stlichen Teil und mit der Wernerstralde - Karlstralle - Paul-

stralle im westlichen Teil komplettiert werden, um eine angenehme Route abseits der stark belaste-

ten B 8 mit und ohne Radverkehrsanlagen zu bieten.

Im Ostlichen Teil, als Anschluss an den Willy-Brandt-Ring von Siegburg aus, liberquert die Route die
LangemarckstralRe Gber die vorhandene Radwegbriicke am Kreisverkehr. Der Netzschluss am Knoten
mit der Mendener Strale ist, gemessen an der Ubrigen Qualitdt, noch ein Qualitatsmangel, der mit
einer zusatzlichen FuR-Rad-Uberfiihrung tiber die L 332 in Nahe der Eisenbahnbriicke deutlich verbes-

sert werden konnte. Die nordliche Louis-Mannstaedt-StraRe ins Zentrum selbst ist als Fahrradstrafle

denkbar, ist aber als kurze Sackgasse mit minimalem ErschlieBungsverkehr ohnehin fast autofrei.

Fiir eine nur am Ende noch verkiirzt vorgeschlagene parallele Route A’ durch die nérdliche Innenstadt
nérdlich der Bahn gab es verschiedene weiter gehende Uberlegungen. So wire eine Route (ber die
RingstralRe, nach Augenschein stark genutzt, mit dem Umsetzungshemmnis verbunden, dass zur Fort-
setzung zum Weingartweg eine sichere Querung der B8 bendtigt wiirde. Die Fortsetzung einer sol-
chen Route Uber Kleystralle und Hospitalweg miisste aulRerdem eine Querung der FuRgangerzone am
Kdlner Platz voraussetzen, bevor die Route (iber die OlbergstraRe etc. das Rathaus und die Miilheimer
Strale erreichen wiirde. Die Straflen zwischen Krankenhaus und Rathaus sind als Kfz-
Innenstadtumfahrung relativ stark Kfz-belastet (Friedensstralle, Kronenstralle, Ravensbergerweg), die
Kolner Strale kommt wegen des dichten Busverkehrs ebenfalls fir Fahrradstrafen nicht in Frage.
Angesichts fehlender weiterer ,Fahrradstraen-Kandidaten®, der FuBRgangerzonen-Problematik und

der B8-Querung wird diese Route nicht mehr als eine der prioritaren vorgeschlagen.

Route B: (Lohmar - ) Troisdorf — Sieglar — Eschmar ( - Mondorf)

Eine zweite durchgehende Route durchs Troisdorfer Stadtgebiet geht im noérdlichen Teil auf einen

ADFC-Vorschlag zuriick und kombiniert mit Taubengasse — Aggerstralle — BachstralRe eine ziigig be-

fahrbare Route zur Bahnunterfihrung und Fortsetzung auf dem Willy-Brand-Ring-Radweg. Diese
durchgehende Kette von Fahrradstralen bindet auch das Gymnasium Zum Altenforst mit an (ggf. mit
einer kurzen Unterbrechung der Fahrradstralen-Gestaltung am Elsenplatz mit starker Kfz-Belastung
von Abbiegern). Weiter westlich kann eine weitere Fahrradstralen-Kette der MoselstraRe eine einge-

flihrte Fahrradverbindung aufnehmen, auch wenn auf kurzem Stlick eine Buslinie mitgefiihrt wird. In
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der Verldngerung nach Sieglar wire mittel- bis langfristig auch die Uberfiihrung iiber die A 59 mit
einer eigenen Briicke im Zuge der K 29 zwischen neuem Wohngebiet um die Marie-Lene-Rédder-

StralRe und Sieglar denkbar, optimalerweise tber die AlemannenstraRe.

In Sieglar besteht die Moglichkeit der Umfahrung des stark Kfz-belasteten Ortskerns durch die Fiih-
rung von der K 29 aus (bzw. optimal spater einmal von der Alemannenstralle aus die K 29 querend)

Uber Am Wehrwasser — Mihlenstral3e als FahrradstraRen. Am Markt (Nordseite bzw. Stidseite) wére

zu prifen, ob die Oberflache etwas ebener fiir den Radverkehr gestaltet werden kdnnte. Die direkte

Weiterfihrung kdonnte die mittelstark belastete LarstraBe_bis Martin-Luther-StralRe als Fahrradstralie

Uber die Parkplatze nutzen. Nicht vermeidbar ist ein kurzes Stilick stark belasteter Strae Im Kirchtal,
mit Busverkehr, als quasi eine Netzliicke dazwischen. Der parallele Griinweg in der Aue bis zum Son-
nenhang erscheint nicht immer als alltagstauglich, wird aber im Freizeitverkehr eine Rolle spielen.
Inwieweit spater die LarstraBe in diesem Abschnitt einen anderen Charakter als heute bekommen
kann, hangt von einem Verkehrsfiihrungskonzept fiir den Sieglarer Ortskern insgesamt ab (siehe Rou-
te E‘). Die Fortsetzung nach Westen folgt der Balkantrasse, moglichst auf der GrabenstraRe als Fahr-
radstralle zur Entlastung des bahnbegleitenden Radwegs und wechselt auf den Radweg bis zur Rhein-

straRe am Ortsausgang.

Als parallele Routen B kommen mehrere Ergdnzungen in Frage:

e Die Route im Zug des Willy-Brandt-Rings ist ebenfalls im Radnetz wichtig, bei Ausbau der
Verbindung mit einer FahrradstralRe in der NelkenstraBe. Auch hier ist eine Fortsetzung nach
Sieglar iber den weiteren Verlauf des Willy-Brandt-Rings moglich (siehe Route E).

e Ein Ast der Route B kombiniert zur Quartiersanbindung weitere Netzbestandteile: die Gladio-
lenstralRe nach Friedrich-Wilhelms-Hitte mit Anschluss an die Moselstral3e — jedoch nicht un-
bedingt als Fahrradstralle, ....

e .. auBerdem in Richtung Innenstadt die BliicherstraRRe, hier jedoch auch mit Busverkehr und
in der Hierarchie der Radrouten eher nicht so hervorgehoben fiir eine Fahrradstrale.  Von
hier ware im Zuge der L 332 mit einigen ergdnzenden Radverkehrsanlagen eine schnellere
Route nach Mondorf zu realisieren als es durch eine Fiihrung durch Miillekoven und Berg-
heim hindurch moglich ware. In diesem Kontext ist auch der Radweg am Konrad-Adenauer-
Ring nach Kriegsdorf und in den Sieglarer Norden ein wichtiges Netzelement (als weiterer
Routenteil B).

e Die direkte Fiihrung als Route B‘ auf der Hauptstralle Im Kirchtal — Rheinstral3e bleibt beste-
hen, jedoch wegen der parallelen L 332n Konrad-Adenauer-Ring relativ hohen Kfz-Belastung
nur mit eingeschrankten Moglichkeiten der Qualitdtsverbesserung fiir den Radverkehr.

Mittelfristige Option eines neuen Radwegs nach Mondorf an der L 332n

Auf der LandesstralRe westlich von Sieglar ist heute das Radfahren noch nicht durchgehend in beiden
Richtungen sicher moglich. In Hinblick auf Reisezeiten mit dem Rad nach Mondorf und Niederkassel
insgesamt ist jedoch eine direkte Verlangerung der Route B nach Mondorf denkbar, die das Radnetz
komplettieren wiirde. Diese direkte Flihrung Uber die RheinstralRe L 332n setzt jedoch auch auf die-
sem Abschnitt Radverkehrsanlagen voraus, wie sie der Abschnitt Konrad-Adenauer-Ring bereits auf-

weist und wie sie perspektivisch auch fir dStraBenausbau des tbrigen Abschnitts von Sieglar nach
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Mondorf in Frage kommen miussten. Die Kartendarstellung des Troisdorfer Zielnetzes fiir Radrouten

vermerkt dies textlich.

Route C bzw. C: Spich — Eschmar — Bergheim (-Mondorf)

Fir diese Relation gibt es unterschiedliche Varianten mit unterschiedlichen Qualitdten fir den Rad-
verkehr, besonders Alltagstauglichkeit fir den Arbeits- und Ausbildungsverkehr auch in der dunklen
Jahreszeit. Vom Gewerbepark Camp Spich aus kommend wird mit der WaldstraRe und Niederkasseler

StraBe der S-Bahnhof angebunden. Mit EvrystraBe und Herderweg besteht eine sehr direkte und

schnelle Verbindung nach Eschmar/Sieglar. Der Radweg an der Balkantrasse stellt eine schnelle Ver-
bindung nach Bergheim-Ortszentrum und Mondorf her; ein zweiter Ast im Zuge der OberstralRe

schlief8t den Radweg an der B269 nach Bonn direkt an.

Als Fahrradstralle kommt in Spich die WaldstralRe in Frage, sie hat jedoch in der Peripherie der Stadt
eine nicht so groRe Biindelungswirkung fir den Radverkehr (siehe auch paralleler Bahntrassenradweg
in Route D). Die Kriegsdorfer Stralle hat in einem kurzen Abschnitt keine Radverkehrsanlagen, ist je-
doch mit den Buslinien in einer Abwadgung weniger fir eine Fahrradstralle geeignet (aktuell noch als K
29 klassifiziert).

In Verlangerung des Herderwegs als perspektivisch autofreie Fahrradstralle und mit der Briicke Gber
die L 332n hat die EvrystraRe einen besonderen Bedarf als Fahrradverbindung. Da die teilweisen Rad-
verkehrsanlagen sehr geringe Qualitat aufweisen, bietet sich hier eine deutliche Umgestaltung zur

Fahrradstralie an, obwohl hier in der Tempo-30-Zone zwei Buslinien mit unterwegs sind.

In der Fortsetzung des Herderwegs kann mit kurzen WohnstraRen und Verbindungswegen eine

durchgehende Radroute zur Dechant-Wirtz-StralRe (FahrradstralRe) bis GrabenstraRe entwickelt wer-

den, wo die Verbindung zunachst als Fahrradstralle GrabenstraBe, dann als Radweg neben der
Bahntrasse gefiihrt wird. Eine Umwandlung der Bahntrasse zum Bahntrassenradweg ware fir das
Radverkehrsnetz sehr glinstig, jedoch ist noch nicht absehbar, dass die Giiterbahntrasse zum An-

schluss des Industriegebiets in Niederkassel verzichtbar wird.

Von der Balkantrasse aus ist es teilweise schwierig ins weitere Stralennetz abzubiegen. Das ist z.B. ein
Problem im Zuge der Route, die vom Knoten Raiffeisenstralle aus den direkten Weg Uber die Ober-
stralle zur L 269 und zur Siegbricke sucht. Die Oberstralle ware als Ast nach Bonn ware bei geringe-
rem Kfz-Verkehr als Route, jedoch wegen des dichten Busverkehrs nicht FahrradstralRe geeignet. Da-

gegen ist in Richtung Mondorf die Friedhofstrae und Miillekovener StralRe durchaus heute bereits als

Teil dieser Route geeignet.

Eine parallele Route C‘ kann Kriegsdorf mit anschlieBen und bietet (allerdings nicht bei Dunkelheit
alltagstauglich) eine weitere autofreie Verbindung durch die Siegaue nach Bergheim, wenn die Wege
durch die Felder ausgebaut sind. AuRerdem kann vom &stlichen Millekovener Wohngebiet direkt auf

dem Siegdeich die Siegbriicke nach Bonn erreicht werden.
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In Kriegsdorf erscheint die Reichensteinstralle ab Antoniuskreuz, diezwei Routen bindelt (zugleich

Route E) als FahrradstralRe diskutabel; ebenso die Verbindung tiber die L 332n hinweg nach Eschmar
zur Balkantrasse. Der aktuell im Radnetz in Kriegsdorf noch bevorzugte parallele Amselweg hatte eher

einen ,Freizeitcharakter”.

Als Route C’ gibt es attraktive parallele Routen im Korridor. Ob im Eschmarer Teil genug Blindelung

fiir eine FahrradstraRe im Zuge der RubensstraRe bzw. Rheidter Stralle — Auelsgasse gelingt, erscheint

offen.

Innerhalb von Miillekoven sind grundsatzlich drei parallele WohnstraSen als durchgehende Fahr-

radstrallen geeignet; vorgeschlagen wird davon eine Fiihrung lber die Lambertusstralle. Hier ware

eine deutliche FahrradstraRengestaltung zusatzlich zu einer Fahrradwegweisung hilfreich. Die jeweili-
gen Knoten kénnen weiter als Rechts-vor-Links oder bevorrechtigt im Zuge der FahrradstralRe beschil-
dert und markiert werden, wenn sich diese Route durch Ausbau etabliert. Dann konnte es eventuell
notig werden, zu viel Kfz-Durchgangs- oder ErschlieBungsverkehr mit einer Diagonalsperre zu verhin-

dern. Als Netzbestandteil, hier Netzschluss in Richtung Bonn, ist auch der Siegdeich zu erwahnen.

Ebenfalls als FahrradstralRe gut geeignet ist der schmale StraBenzug GronewaldstraRe - Miillekovener

StralRe in Richtung Mondorf im Abschnitt bis die Buslinie hinzukommt. -

Route D: Camp Spich - Troisdorf - Menden

Der Magdalena-Wester-Weg vom Mauspfad bis nach Spich hinein stellt als ehemalige Bahntrasse mit
der StraRe , Auf der Bitz“ eine gute Radwegverbindung bis zur AdenauerstralRe (FahrradstralRe, siehe
Route A) dar. Sudlich der Bahn wird die Route mit der LandgrafenstraRe nach Oberlar gefiihrt, wobei

die insgesamt ruhige Landgrafenstrale wegen der geringen Bindelung des Radverkehrs nicht unbe-

dingt eine FahrradstraRRe sein muss, jedoch insgesamt geeignet erscheint. Die starker belastete Lind-
laustralle mit ihrem dichten Busverkehr ist im Radnetz fiir mehrere Relationen wichtig und miindet in

den Talweg als bestehende Fahrradstralle.

Die LindlaustraBe selbst ist jedoch wegen der Kfz-Belastung nicht als FahrradstralRe geeignet. Statt-
dessen bestiinde die Moglichkeit (D), mit einem leichten Umweg die LindlaustraBe (iber die Fahr-

radstrallen slidliche LandgrafenstralRe und BahnstraRe (siehe auch Route E) zu umfahren. Dies misste

jedoch mit einer sicheren Querung der Sieglarer StralRe verbunden werden; flr eine Nutzung in beide

Richtungen misste in der BahnstraRe die Einbahnregelung fiir Radverkehr ge6ffnet werden.

Sudlich des Bahnhofs besteht statt der fiir Radverkehr schwierigen Mendener Stralle die Moglichkeit,

jenseits der Bahn die Louis-Mannstaedt-Stralle als Fahrradstralle mit der Josef-Kitz-StraRRe zu verbin-

den.

Die weitere, bisher nur geplante, Fortsetzung nach Menden hangt stark davon ab, wie es gelingt, die
neue Fahrradbriicke Gber die Sieg direkt 6stlich an der S-Bahn-ausgebauten Eisenbahnbahnbriicke mit
der Josef-Kitz-StraRe moglichst direkt zu verbinden. Die Kartendarstellung des Troisdorfer Zielnetzes

fiir Radrouten vermerkt das planerische Ziel dieser Siegquerung textlich. Riickfallebene ist eine An-
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bindung der Josef-Kitz-Stralle weiter ostlich an den Siegufer-Radweg und die Mendener Stralle und

damit zugleich an die StraRenbriicke liber die Sieg nach Menden hinein (zuséatzliche Route D).

Route E: (Siegburg-Briickberg —) Troisdorf — Sieglar — Kriegsdorf (- Uckendorf)

Von der Aggerbriicke, der Frankfurter StraBe B8 aus, wird aktuell eine Radvorrangroute von Siegburg
geprift, die als ,, Anschlussvariante 2b“ zum Willy-Brandt-Ring geplant wird. Sie |asst sich in der dort
ermittelten Fiihrung durch die Aggeraue (iber die OlbergstraBe als FahrradstraRe mit der RingstraRe
(FahrradstralRe, siehe Route A‘) verbinden und stidlich der Bahn mit Willy-Brandt-Ring und Mendener
StraBe — BahnstralRe bis zum Bahnhof Troisdorf (siehe Routen B und D) fiihren. Von dort stellt die
BahnstralRe als FahrradstraRe (auch Route D) und die Sieglarer Strale — Willy-Brandt-Ring mit den
Radwegen eine weitere Verbindung nach Sieglar dar, die erst mit Offnung der EinbahnstraRe fiir den

Radverkehr in beide Richtungen nutzbar wird.

Die Route D umfahrt das Sieglarer Ortszentrum Uber Hitzbroicher Weg und KettelerstralRe als Fahr-

radstrallen, mit einer Verbindung zum Vorgebirgsblick als FahrradstraBe und Verbindung von Sieglar

in Richtung Kriegsdorf. In Sieglar ist mit der Verbindung Hitzbroicher Weg eine nordliche Umfahrung

des schwierigen Sieglarer Zentrums moglich, dhnlich wie es mit der Route A stdlich ums Sieglarer

Zentrum herum moglich ist.

In Kriegsdorf ist nérdlich der L 332n, die verkehrlich abgehédngte ReichensteinstraRe/Vorgebirgsblick

als FahrradstralRe eine geeignete Anbindung — mit Fortsetzung durch Kriegsdorf nach Uckendorf, als

FahrradstralRe ist die geblindelte Route im Zuge der Reichensteinstrale bis zur Routenabzweigung

»Am Antoniuskreuz” am ehesten plausibel. Stdlich der LandesstraRe am Parkfriedhof ist der Vorge-
birgsblick trotz des Busverkehrs in der notigen Breite und mit begrenztem Kfz-Verkehr ebenfalls bis

zur Balkantrasse (bzw. bis zur Rheinstrale) als FahrradstralRe geeignet.

Perspektive: Neues Verkehrskonzept fiir den Ortskern Sieglar

Im Ortszentrum Sieglar sind weitgehend alle Strafsen stark Kfz-belastet. Inwieweit sich das mit dem
Liickenschluss der L 332n durchgreifend dndert und ein neues Verkehrsfiihrungskonzept ruhigere Rad-
verkehrsfiihrungen z.B. in eine verkehrsberuhigte Kerpstrafse als Versorgungsbereich erméglicht, ist
aktuell noch nicht absehbar. Solange kénnen Radrouten in Qualitét den Sieglarer Ortskern nur siidlich
(Route B) oder nérdlich (Route E) umfahren.

Eine relativ vertréigliche Fiihrung als Route E’ fiihrt von der Autobahnanschlussstelle des Willy-

Brandt-Rings in die LarstrafSe (optimal spéter mit neuer Rampe hinunter (iber die Teutonenstrafe als

Fahrradstrafle) der LarstrafSe folgend in die KerpstrafSe als Zentrum von Sieglar und weiter zur Graben-
strafie als Beginn des Radwegs an der Balkantrasse. Die Strafsenraumgestaltung fiir Fuf3- und Radver-
kehr, andere Verkehre und weitere Raumanspriiche eines Ortszentrums wdren in einem Verkehrskon-
zept zu kldren, das méglichst viel Durchgangsverkehr durchs Ortszentrum vermeidet, ggf. Verkehrs

und Buslinien auf der Pastor-B6hm-StrafSe biindelt.
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2.4 Erganzende regionale Radvorrangrouten und Zielspinne zum Schulzentrum
Zusétzliche Radpendlerrouten-Planung durch Niederkassel- Route F / F

Nachrichtlich wiedergegeben ist der zweite RPR-Ast von Niederkassel (bzw. RSW aus Bonn) als zwei-
ter Ast ,4b“ nach Koln-Deutz, dazu aus der Machbarkeitsuntersuchung eine angedachte Querverbin-

dung 4a/4b zwischen Spich und Uckendorf.

Die RPR wird von der Siegbriicke aus auf direktestem Weg an der L 269 zum Knoten an der Rheinstra-
RBe L 332 / L 269 gefuhrt, von wo aus der weitere Verlauf dstlich parallel zur L 269 auf Niederkasseler

Stadtgebiet heraus nach Norden zur L 269n gefiihrt wird.

Auch hier erscheint eine zusatzliche Fiihrung F* Gber den Ortsrand von Bergheim nach Mondorf zur

Féhre und Ortskern relevant.

Eine FahrradstralRe BergstralRe von Oberstralle bis zum Abzweig des Griinwegs Nachtigallenweg ist
dann Teil der parallelen Route F’, weniger plausibel je doch der Abzweig zum Bergheimer Ortszent-
rum im Zug der sehr ruhigen nérdlichen Bergstralle. Die weitere BergstraRe, bis Mondorfer StraRe,
hat als Abzweig in den Bergheimer Ortskern eher nicht den nétigen Fahrradstraflenbedarf, ware sonst

aber als Fahrradstralie geeignet.

Der AuBerorts-StraBenzug ,Zur Siegfahre” konnte prinzipiell-verkehrsplanerisch ebenfalls statt als
Wirtschaftsweg als FahrradstraRe ausgeschildert werden, was v.a. eine Riickwirkung zum Kfz-Parken
fur die Siegfahre haben konnte. In der FGSV-internen Diskussion zwischen ERA- und RAL-
Fortschreibung ist aktuell die AuRerorts-Fahrradstralle akzeptiert; hier wéare in Troisdorf ein geeigne-
ter Fall dafiir. Dies setzt jedoch eine verkehrsrechtliche Anderung voraus. AuBerdem miisste die un-
gliickliche Rampensituation an der Siegbriicke von den Radfahrenden in Kauf genommen werden, um

den relativ stark belasteten Anschnitt der Oberstralle zu vermeiden.

Die zusatzliche Querverbindung F‘ von Spich (4a) tiber Stockem nach Uckendorf (4b) verlauft in Trois-
dorf bis in den Bereich des Airport Gewerbeparks Junkersring und weiter ab Stockem entlang der L
269 Niederkasseler Stral3e. Eine Fahrradstrale fiir das kurze Stiick Am Friedhof kénnte in diesem Kon-

text diskutiert werden, erscheint aber vom vagen Netzzusammenhang nur schwer begriindbar.

S: Eine ,Zielspinne” zum Schulzentrum

Bestehende Fahrradstraflen dienen bereits der Fahrradanbindung von Schulen in ihrem Umfeld (Pas-
torsbitze, Edith-Sten-StraRe). Die funf stadtweiten Routen A bis E fiihren in der Ndhe des Schulzent-
rums vorbei, schlieRen dies jedoch (mit Umwegen verbunden) nicht direkt an. Deshalb sind die stern-
formig ins Schulzentrum und hindurch fihrenden Radverbindungen wichtiger Teil einer Netzkonzep-

tion fur Fahrradstral3en.

Fiir das Schulzentrum gibt es somit eine sog. ,Zielspinne” im Radnetz fir eine Fahrradwegweisung (im
Plan gekennzeichnet mit S). Eine Fahrradzone ist prinzipiell inzwischen nach StVO méglich und um-

fasst in der bisherigen Praxis typischerweise Schulumfelder (Beispiele u.a. Bremen, Landau). Die An-
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zahl der Straflen im Umfeld des Schulzentrums ware jedoch sehr begrenzt und nicht wirklich zusam-

menhangend — damit als Fahrradzone wenig plausibel.

Von Kriegsdorf ist die Verbindung libers Feld, am Rotter See entlang, ein direkter Weg ins Schulzent-
rum. Sieglar und der Willy-Brandt-Ring wdren mit einer weiteren Briicke Uber die geplante B332n

angebunden, z.B. an der Don-Bosco-Stralie oder an der Pastorsbitze.

Von Oberlar aus gibt es die Moglichkeit, Im Zehntfeld sehr direkt und abschnittsweise mit Fahr-
radstralle das Schulzentrum zu erreichen, allerdings mit einer kaum verbesserbaren Briicke Uber die
Autobahn mit Busverkehr und Schwerlastverkehr. Eine Alternative, jedoch etwas umwegig, ware die
Magdalenenstrale, ebenfalls mit Busverkehr in der Tempo-30-Zone und damit grundsatzlich zusatz-
lich zu Im Zehntfeld als FahrradstraRe denkbar. Die eher umwegige Route lber die MagdalenenstraRe
flihrt jenseits der Autobahn weiter mit Radwegen (Uckendorfer StraRe), durch Siedlungsgriin und mit
einer Briicke ab Bremer Stralle lber den Schwabenring direkt zum Schulzentrum. Die Akzeptanz ge-

geniber der direkteren Route im Zehntfeld ist jedoch unsicher.

3  Grundlagen fiir Fahrradstrallen

Im technischen Regelwerk der FGSV (ERA 2010) finden sich wenig Aussagen zu FahrradstraBen, Aus-
sagen zu Entwurfsdetails und BemalRung fir die neuen ,ERA 2024 befinden sich noch in Diskussion.

Fir Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten kénnen die H RSV> herangezogen werden.

Im Jahr 2021 haben die Bergische Universitat Wuppertal und das Difu, intensiv betreut von der BASt?,
einen ,Leitfaden fiir die Praxis“ publiziert. Besonders relevant fiir die Stadt Troisdorf ist der neue
AGFS ,Leitfaden FahrradstraRen” mit eigenen Planungshinweisen, der im November 2022, unterstitzt

vom NRW-Landesministerium, veroffentlicht wurde.

Uber den ,Stand der Technik” in diesen Leitfiden, auBerdem in den Musterldsungen verschiedener
Bundesldnder fur Radverkehrsanlagenentwurf und dem aktuellen Entwurfsstand der ,,ERA 2024", gibt
es viele Konsenspunkte — aber mit teilweise unterschiedlichen Akzentuierungen. Damit gibt es fir die
Stadt Troisdorf (bei zusatzlicher Berlicksichtigung spezifischer Anforderungen der StralRenverkehrsbe-

horde) eine fachlich-planerisch gut fundierte Grundlage.

3.1 Einsatz von Fahrradstrallen

Das Instrument , FahrradstraRe” wurde bereits in den 1980er Jahren in der kommunalen Praxis ver-
einzelt eingesetzt, um in engen StralRen sehr geringer Kfz-Belastung die damals strittige Frage der

Radverkehrsfithrung gegen die Einbahnrichtung zu I8sen. Nicht erst mit der Anderung der VwV-StVO

2 H RSV - Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten, FGSV 2021

% BASt — Bundesanstalt fiir StraRenwesen
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im Jahr 2021, mit der die Freigabe von EinbahnstraBen von einer KANN- zu einer SOLL-Verordnung

hochgestuft wurde, ist dieser Einsatzweck nicht mehr relevant.

Als planerisches Instrument einer Radverkehrsfihrungsform im Zuge von Routen, nicht zuletzt seit
der Planung von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten, ist die FahrradstraBe seit Aufnahme
im Jahr 1997 in die StVO bzw. die VwV etabliert. Die Verhaltensnormen der StVO wie das Recht, auf
dem Fahrrad nebeneinander zu fahren, determinieren auch die planerischen Grundlagen, in der Ver-
kehrspraxis jedoch damit belastet, dass viele Verkehrsteilnehmer:innen die Regelungsinhalte zur

FahrradstraRe nicht kennen.

Das Erfordernis flir Fahrradstrallen ergibt sich aus mehreren Griinden. Das Haupterfordernis besteht
aus der Netzbedeutung des Radverkehrs (Routen) im StraRennetz. Insbesondere im Zuge von Haupt-
achsen des Radverkehrs (Hauptverbindungen, Radschnellverbindungen, Radvorrangrouten) sind diese
ein geeignetes Instrument, um einen Netzabschnitt im 6ffentlichen Raum sichtbar zu machen und ggf.
Blindelungseffekte zu erzielen. Ein anderer Einsatzfall liegt in der Einrichtung von Fahrradstraflen im
Umfeld besonderer Einrichtungen (z.B. Schulen, Hochschulen) oder hochverdichteter Stadtraume
(z.B. Geschaftsbereiche) mit hohem Radverkehrsaufkommen. FahrradstraRen besitzen hier eher einen
Anbindungs- denn einen Routencharakter und sollen vor allem die Attraktivitdt des Radfahrens und

die Verkehrssicherheit steigern.

Entlang von Hauptverbindungsachsen liegt eine Eignung von Fahrradstralen insbesondere in den
Abschnitten vor, in denen keine addaquate Qualitdt durch andere Radverkehrsanlagen oder autofreie
Wege gegeben ist — hdufig und typischerweise parallel zu Hauptverkehrsstraflen, auf denen sich Rad-
verkehr nicht sicher fuhlt (duale Netzplanung). Mit der FahrradstraRe kann solch eine (Parallel-) Fih-
rung deutlich aufgezeigt werden. Radverkehr kann so von starker befahrenen Hauptverkehrsstrallen

auf das ruhige ErschlieBungsstralennetz verlagert und dort gebiindelt werden.

Mit FahrradstraRen sollen somit folgende Ziele verfolgt werden:

= Verbesserung der Verkehrssicherheit, u.a. wenn auf parallelen Hauptverkehrsstrallen keine be-

darfsgerechte Radverkehrsfihrung eingerichtet werden kann (,,duale Netzflihrung®),
=  Sichtbarkeit von Hauptverbindungen (im ErschlieBungsstralRennetz),
= Lenkung und Biindelung des Radverkehrs,

= Attraktivitdts- und Qualitatssteigerung im Zuge des Netzes und im Umfeld besonderer Bereiche /

Einrichtungen und

= einfache, kostengiinstige und schnelle Realisierung leistungsfahiger Radverkehrsfiihrungen.

AB Stadtverkehr - A. Blase



Stadt Troisdorf — FahrradstraBenkonzept 19

FahrradstraBBen sind insbesondere in StraBen mit hohem bzw. starkerem Radverkehrsaufkommen und
eher geringem Kfz-Aufkommen geeignet. Je nach Leitfaden und Regelwerk sollte die Kfz-
Verkehrsstarke nicht Gber 2.500 bzw. 4.000 Kfz/Tag liegen. Entscheidend fiir die Funktion der Fahr-
radstraBe ist aber vor allem das Verhaltnis zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr. Je mehr sich dieses
angleicht bzw. Radverkehr (iberwiegt, umso hoher kann auch die Kfz-Verkehrsstarke sein. Die Bergi-
sche Universitat Wuppertal kommt bei Ihrem Leitfaden zum Fazit: ,Qualitdt und Komfort einer Fahr-
radstralle stehen und fallen mit dem dort vorhandenen oder nicht vorhandenen Durchgangsverkehr
der Kfz.“

3.2 Ausgestaltung

Die Ausgestaltung einer Fahrradstralle sollte sich in Troisdorf generell an dem , Leitfaden Fahrradstra-
Ren. Planungshinweise fiir die Praxis” der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS) orientieren, da dieser den zukiinftigen Standard in
NRW aufzeigt. Der Leitfaden ,soll dabei helfen, die Gestaltungsgrundsatze fiir Fahrradstralen und die
daraus folgende Planung zu harmonisieren. Durch die Etablierung einer landesweit einheitlichen Ge-
staltung soll neben der Wiedererkennbarkeit auch die Akzeptanz von FahrradstrafRen verbessert wer-
den.” (Leitfaden, Seite D.6).

Parallel dazu gibt es eine Reihe von Musterldsungen der Landesministerien fiir verschiedene Bundes-
lander (nicht fir NRW), aulRerdem Broschiiren wie die des BMDV 2022 ,Einladende Radverkehrsnet-
ze” mit eigenen Darstellungen zu Fahrradstralen (rote Einfarbung an Einmindungen). Bei Fahr-
radstrallen im Zuge von Radschnellverbindungen bzw. Radvorrangrouten sollte der Leitfaden ,Rad-
schnellverbindungen in NRW — Leitfaden fiir Planung, Bau und Betrieb” bzw. die H RSV der FGSV her-
angezogen werden. In den ,,ERA 2024“, der Fortschreibung der ERA 2010, ist das Fahrradstraflen-
Kapitel in der FGSV weitgehend diskutiert und mit dem aktuellen Diskussionsstand der RMS-S (FGSV-
Richtlinie fiir die Markierung von StralRen, Teil Stadtstralen, neuer Entwurf) weitgehend harmoni-

siert.

Aus stralRenverkehrsrechtlicher Sicht sind die Anordnung und Aufstellung der beiden Verkehrszeichen
244.1 (Beginn einer FahrradstralRe) und 244.2 (Ende einer Fahrradstralie), ausreichend, um eine Stra-
Re zur FahrradstralRe zu machen. Der AGFS-Leitfaden fuhrt aus, dass ,aus Sicht der Verkehrssicherheit
und des Komforts fiir den Radverkehr sollte jedoch eine Fahrradstralle Giber diese Verkehrszeichen
hinaus zusatzliche Gestaltungselemente aufweisen. [...] Eine Fahrradstral3e [sollte] immer selbsterkla-
rend als solche aufgrund ihrer einheitlichen Gestaltung fir die Verkehrsteilnehmenden erkennbar
sein. Das Prinzip des selbsterklarenden StraBenraums, welches die technischen Regelwerke seit Lan-
gerem fur Stadt- und LandstraBen verfolgen, ist somit Grundsatz fir die [...] einheitlichen Gestal-

tungskriterien” des AGFS-Leitfadens.
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o>

Fahrradstrafle rradstralie

Bild 3-1: Z 244.1 und Z 244.2 zu Beginn und Ende einer Fahrradstrafle

Der AGFGS-Leitfaden unterteilt eine Fahrradstrale in drei grundlegende Elemente:
* Netzeinbindung (Beginn und Ende einer FahrradstraRe)
e Streckenabschnitte

¢ Knotenpunkte

Netzeinbindung

Der Einfahrtbereich in eine Fahrradstralle sollte moglichst durch einen deutlich vom angrenzenden
StraBenraum abweichend gestalteten Eingangsbereich ausgestaltet sein, damit der Ubergang in die

FahrradstraRe fiir alle Verkehrsteilnehmenden intuitiv wahrnehmbar wird.
Folgende MaRnahmen werden im Einfahrtbereich vorgeschlagen:

- Markierung des Verkehrszeichens 244.1 (Beginn einer FahrradstraRe) als Piktogramm mittig auf
die Fahrbahn.

- Die Fahrbahn sollte im Eingangsbereich zusatzlich rot eingefarbt werden.

- Zusétzlich sollten bauliche MalRinahmen die Einfahrt kennzeichnen (v.a. vorgezogene Seitenrau-

me als Torsituation ggf. in Kombination mit Begriinung, Fahrbahnanhebung, Gehwegliberfahrt).

b

Fahrradstrafie

Bild 3-2: Skizze einer Torsituation mit Fahrbahneinengung als Einfahrtbereich in eine FahrradstraBe (Quelle:
AGFS-Leitfaden, D.17)
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Streckenabschnitte

Nach AGFS-Leitfaden ist zur ,Hervorhebung der FahrradstraRen entlang der Streckenabschnitte [...]
ein linienhaftes Element, welches die FahrradstralRe als solche von jedem Standort aus direkt erkenn-

bar macht, zielfuhrend”.
Durchgehende linienhafte Elemente kdnnen dabei sein:
- Durchgehende Einfarbung der Fahrgasse, in der Regel in Rot.

- Randmarkierung v.a. zum Parken hin.

Knotenpunkte

Nach dem AGFS-Leitfaden sind die Knotenpunkte so zu gestalten, ,,dass sie durch die Radfahrenden

sicher, komfortabel und bevorrechtigt durchfahren werden kénnen”.

Demnach sollten FahrradstraRen an den Knotenpunkten gegenliber den einmiindenden oder kreu-
zenden StralRen nach Madglichkeit bevorrechtigt werden. Die Unterordnung der Nebenzufahrt muss
immer eindeutig erkennbar sein, daher ist eine bauliche Ausgestaltung (z.B. Gehwegiiberfahrt, abge-
senkte Bordsteine, Pflasterbander, Teilaufpflasterungen) gegeniiber der reinen Vorrangbeschilderung

vorzuziehen.

Zur Steigerung der Verkehrssicherheit sollten die Knotenpunkte rot eingefarbt werden. Neben der
flachigen Roteinfarbung zusatzlich eine Leitlinie entlang der FahrradstralRe markiert werden. Ergan-
zend soll zudem zu jeder Einmiindung ein Piktogramm ,,Fahrrad mit Richtungspfeilen” (Anlehnung an

das Zusatzzeichen 1000-32 (Radverkehr kreuzt von links und rechts) auf der rot eingefarbten Flache

markiert werden.

Bild 3-3: Ausgestaltung eines bevorrechtigten Knotenpunkts (Quelle: AGFS-Leitfaden, D.75)
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Breiten von Fahrradstraflen

Der AGFS-Leitfaden benennt fiir verschiedenste Situationen (mit Kfz-Verkehr, mit Linienverkehr, Auf-

kommen Radverkehr, Lastenradanteil) notwendige Fahrgassenbreiten.

Hierbei sollte das Kfz-Aufkommen nicht tGber 2.500 Kfz/Tag liegen, wobei dies als Prognoseverkehrs-
starke also Zielwert zu verstehen ist. Bei hohem Radverkehrsaufkommen (> 2.000 Radfahrende/Tag)

sollte nur eine geringe Kfz-Verkehrsstarke vorliegen.

Notwendige Fahrgassenbreite
Kfz-Verkehrsstarke Radverkehrsstarke
mit Linienverkehr ohne Linienverkehr
< 500 Rf/24h 5,00 m 4,00 m
< 2.500 Kfz/24h
500 bis < 2.000 Rf/24h 5,50m 4,00 m
< 500 Kfz/24h > 2.000 Rf/24h ausgeschlossen 5,00 m

Tabelle 3-1: Auszug aus den Breitenangaben notwendiger Fahrgassen bei geringem Lastenradanteil
(Quelle: AGFS-Leitfaden, D.41)

Bei hoheren Lastenradanteilen sind Breitenzuschlage gefordert.

Sind Langsparkstande im Verlauf einer FahrradstraBBe vorhanden, ist die zusatzliche Anordnung eines
Sicherheitstrennstreifens zwischen Fahrgasse und Parkstand mit einer Breite von 0,75 m zwingend
erforderlich. Bei Schrdg- oder Senkrechtparkstande vergréRert sich die Breite des Sicherheitstrenn-

streifens auf 1,10 m.

Begleitlinie Begleitlinie
/
/ T e— - \ \\
Gehweg Begleitstreifen Fahrgasse Sicherheits- Parkstand  Gehweg

trennstreifen

Fahrbahn

o

Straflenraum

Bild 3-4: Querschnittsaufbau einer FahrradstraBe nach AGFS-Leitfaden (Quelle: AGFS-Leitfaden, D.23)
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3.3 Rechtliche Rahmenbedingungen zur Anordnung von FahrradstraRen und Fahrradzo-

nen

Zunachst soll fir eine unstrittige Umsetzung die Voraussetzung zur Anordnung einer Fahrradstralie
geklart werden, auch wenn sich der allseits anerkannte rechtliche Rahmen ab und zu verandert. So
hat aktuell das Landesverkehrsministerium (MUNV NRW) per Erlass® im Kontext zu den strittigen Pik-

togrammbketten festgestellt:

,In FahrradstrafSen (Zeichen 244.1) diirfen alleinstehende Radverkehr-Sinnbilder bzw. Pikto-
grammketten zum Einsatz kommen, nicht jedoch in Tempo 30-Zonen, Tempo 20-Zonen (Zeichen
274.1) oder in verkehrsberuhigten Bereichen (Zeichen 325.1).“

Uber das Spannungsfeld zwischen StVO-VwV, technischem Regelwerk und der etablierten Praxis wird
viel diskutiert, v.a. zu der Tatsache, dass FahrradstraRen in der Regel (entgegen der Intention in der
StVO) Kfz-Verkehr zulassen und durch flankierende MaRnahmen dosieren. Ob statt ,Kfz-frei“ eher
»Anlieger frei” wirksamer ware, ist in Diskussion, neben der Akzeptanz bei Kfz-Lenkenden auch die

Begriindungsnotwendigkeit fir eine Anliegerregelung aus deren Regelungsgehalt heraus.

Ebenso ist in Diskussion, ob neben den angeordneten Markierungen weitere Kennzeichnungen durch
den StralBenbaulasttrager, wie sie in der Praxis sehr hdufig vorkommen, zulassig sind oder Kennzeich-
nungen, die man nicht anordnen darf, auch beim StraRenbaulasttrager aus verkehrsrechtlicher Sicht
zu unterbleiben haben’. Auch das horizontale Aufbringen des VZ 244.1 FahrradstraRRe und / oder ei-
nes Fahrradpiktogramms auf der Fahrbahn, um den Charakter als Fahrradstralle sichtbarer zu ver-
deutlichen, ist aus Sicht mehrerer StraRenverkehrsbehdrden nicht rechtssicher anzuordnen. Eine Kla-
rung durch den Verordnungsgeber BMDV steht seit langerem aus; die aktuelle Broschiire des BMDV
»Einladende Radverkehrsnetze” vom Juli 2022, die Fahrradpiktogramme und Einfarbungen sowie Be-

vorrechtigung empfiehlt, ist vermutlich zur rechtlichen Klarung nicht einschlagig.

Mit der Aufnahme der Fahrradzone in die StVO (VZ 244.3) werden die ,ERA 2024“ auch hierzu die
Entwurfsstandards formulieren. In der bisherigen Praxis werden zusammenhangende Fahrradzonen
vor allen im Schul-/Hochschulumfeld eingesetzt, womit sich auch der Einsatz fir das Troisdorfer
Schulzentrum stellt, jedoch wegen der fehlenden Plausibilitdt in den konkreten betroffenen StraRen

dort nicht als hinreichend begriindet empfohlen.

3.4 Linienbusverkehr in FahrradstraRen

Bei der typisch Troisdorfer Siedlungsstruktur lassen sich Fahrradrouten nicht immer von Buslinienwe-
gen trennen, die zur ErschlieBung der Stadtteile nétig sind. Die StVO und das technische Regelwerk

treffen bisher dazu keine Aussagen, auch fiir den Difu/BUW-Leitfaden gab es keine Forschungsergeb-

* MUNV-Erlass vom 25. Januar 2023, Aktenzeichen VII C 4 - 58.90.10

> Inhalt der sog. Verkehrsingenieursbesprechung VIB 1/2022 im NRW-Verkehrsministerium vom 8./9.Juni 2022 (nicht verof-
fentlicht).
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nisse. Dagegen gibt es inzwischen im AGFS-Leitfaden bereits Rahmenvorgaben, ebenfalls wird es in

den ,ERA 2024“ in seinen flankierenden MaRnahmen thematisiert werden®. Dabei gibt es bereits in

mehreren Stidten Praxiserfahrung mit FahrradstraBen-Einrichtung auch bei Buslinienverkehr’.

Aachen

Bild 3-5: Beispiele fiir FahrradstraBen mit Linienbusverkehr

In Troisdorf sind in der Netzplanung ausnahmsweise gemeinsame Flhrungen mit dem Busverkehr in
einer Fahrradstralle nicht zu vermeiden, auch nicht bei hoherer Busfrequenz wie in der Tempo-30-
Zone Evrystrale. Fiir die storungsfreie Filhrung des Busverkehrs in Tempo-30-Zonen gibt es langjahri-
ge Erfahrung — mit der Fahrradstralle dandert sich im Prinzip nichts. Die mit der Einrichtung einer Fahr-
radstralle oft verbundene Neuordnung des Kfz-Parkens im Fahrbahnraum kann gerade auch in Trois-
dorfer GebietserschlieBungsstrecken die Busbetriebsqualitdt verbessern. Bei verkehrslenkenden
Malnahmen zur Vermeidung von Kfz-Durchgangsverkehr kann zudem die BuserschlieBung im be-
grenzten Rahmen in Tempo-30 Zonen baulich oder verkehrsrechtlich an Seitenstralen Vorrang be-

kommen. Ebenso kann Radverkehr in der Fahrradstralle gegenlber NebenstraRen Vorrang erhalten.

® In der FGSV wird in nichster Zeit der neue Entwurf der ,ERA 2024“ (Kap. 6.3 FahrradstraRen) im Arbeitsausschuss Radver-
kehr (Ltg. J6rg Ortlepp UDV) und dem EAQ- Ausschuss fiir die Anlagen des Offentlichen Verkehrs (Ltg. Dr. Deutsch VDV)
abgestimmt, Die wesentliche Inhalte: ,,... Buslinienverkehr und FahrradstraRen schlieRen sich nicht grundsatzlich aus. Einzel-
ne Linien auch in dichten Takten sind moglich, wenn die gemeinsame Strecke nicht allzu lang ist. Auf langeren Strecken sind
gegenseitige Uberholméglichkeiten vorzusehen. ... ,Anforderung Linienbusverkehr: grundsatzlich 6,00 m bis 6,50 m nutzba-
rer Fahrbahnbreite (inklusive Sicherheitstrennstreifen des Radverkehrs zum Parken), fir den Fall, dass Bus-Bus-
Begegnungsverkehre auf FahrradstraBen abgewickelt werden sollen; dazu moglichst begleitende, geschwindigkeits-
dampfende MaBnahmen. ...”

7 Beispielstadte flr Fahrradstraen mit Busverkehr sind u.a. Aachen, Karlsruhe, Gottingen (als Radschnellverbindung), Kon-
stanz.
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Kritisch ist weniger der Begegnungsfall Rad — Bus (auch bei riicksichtsvollem Verzicht auf das Neben-
einanderfahren) als der Bedarf zum Uberholen, damit eine langsame Person auf dem Rad nicht Pulk-
fihrer fir den Bus wird — unangenehm fiir beide Beteiligte. Da ein sicherer Uberholabstand von 1,5m
Abstand bei Tempo 30 sehr breite und langere Abstande bendtigt, werden entweder kurze Fahr-

radstralRen notig oder entsprechende Ausweichabschnitte.

\ B, eivvate S TN
¢! \ . "'\(}
\ N an. s P
Beiginche Alies "

\, hchi Camp Sich Coioe
\ \ (m
A\ \
i NN /
u-»su A [ Pliogantiery
\ N \ [
irsweg N\ Luisdortor Str \ /
SN \ !
\ Langelec Ring ,w* N | Sevch Busbahnnot ~ 5

\

\ \ R\ i —~
" N\ A %,
Oacheweg Biberweg Semorme I Wissangrond i\ / % /
S04 ' N , y/
e Vogetsang [ i Asseiachan Ytloqr‘? of-Frank.Str \ : g
\ BB Rescarsr , \, % nads
\ “\. ’ J
\ oo, N N Grcie P "
\ X ’_;a..‘_ Wt
\ Junkersing [ 4 i
A\ et on, Kunsthius Tor3 oot
\.. ?

A
su.
m....-
" Romge
: ,..,.., S, v T
Junkersring Abzwelg unuu- Siny 8rnnenaty

» . B )
E e TG Eiseny
2 LA n i *s_
2 { =N
Fratp o i G Obertar Kirhe flsdhes. C 7
- Oberlar Friedhot e Im Grund
E w\u s Eﬁl m / sohansu
Bremer Str y 3 S
“ : /“b,,,(, Undlaustr. — — { _~ {Jutius-Leber-Str
F Bluchum 9'!" b

\ & AGGUA Bad
\m. ‘st m Zehnteld N : 3
Handeist. \ g,,, Zis
Schutzentrumi \X oracker o s L TR OUHQQR

Schwabenweg

3 3 S et WESP
e
Offentachss ‘ : A ; V\ g
¥ Sieglar RSVG. o = o 4
Re \ENEDER P Harmann.Ehir T

t% y \ re-St o
Akazienweg ¥ T / 1 f
\ v i

S

Friedrich-Wilhelms-
e 500
—— vy o B

st 4 R 1 v -
Parktr rankend 2 [
arktriedhot 3 K i i
\r =G ;
%\ / Koln/Bonn Flughafed Terminal 12 (Bus) S
Aorar-Sieg | 3 1
1 Armos

Menden
Post
chn.u - r
Bm

Hitte B

‘\;\m Kirchtal

o

I
\ /ﬂhﬂn

g e im 2ot g
- g A erenr ol 2
Schwaberwed ) o
. ) ”
/ S (S 5G| T m bed L
/. o0r. ETIEBER i a1
s«gn..m/ azienwea - T J ICH
flhlﬁlu/l

Karte 3-1: Busliniennetz in Troisdorf (im Ausschnitt mit Uberlagerung mit FahrradstraRen-Kandidaten)

Die meisten zuerst diskutierten Falle lassen sich in der Trennung der Netze vermeiden oder sind nicht
als Fahrradstrallen geeignet (LindlaustraBe und Oberstrale). Vorgeschlagene Fahrradstralen mit
Linienbusverkehr sind nach dem aktuellen Stand allein die EvrystralRe (Linie 551 und 508, Route C),
der nordliche Teil der StraBe Vorgebirgsblick (am Parkfriedhof, Linie 503, Route E) und die Bliicher-
stralle (Linie 506, Route B’).
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Voraussetzungen fir gutes Miteinander von Busverkehr und Radverkehr in einer FahrradstraRe sind®:

e Moglichst getrennte Flihrungen von Linienweg und Radroute

e Erforderlichkeit der Radverbindung, Netzbedeutung als Hauptverbindung

e Tempo-30-Streckengeschwindigkeit der FahrradstralRe haufig schon vorhanden

e Bericksichtigung des aktuellen (kiinftigen?) Linienbusnetzes in Troisdorf mit seinen Taktfre-
guenzen

e Abwagungsbelang ,flieBender vor ruhender Verkehr” bei ,,zugeparkten Ortsdurchfahrten”,
ein gemeinsames Interesse von Linienbusbetrieb und Radverkehrsqualitdt an stérungsfreiem
Betrieb ohne Behinderung durch Fahrbahnparken

e Weitere (theoretische) Moglichkeit zur Beschleunigung des Linienbusbetriebs und Sicherung
des Radverkehrs mittels FahrradstraBe auch durch Verkehrslenkung (versenkbare Funkpoller)
gegen unnotigen Durchgangsverkehr

e Uber die FahrradstraRen hinaus: Anpassungsbedarf des kritischen Radnetz-Bestands mit (zu)
schmalen Schutzstreifen bzw. kritischer Gehwegebenutzung

3.5 Troisdorfer Orientierungsrahmen fiir die Gestaltung von FahrradstraBen

Der in Teil 3.5 skizzierte Troisdorfer Orientierungsrahmen, stellt das Instrumentarium zur Ausgestal-
tung von Fahrradstrallen nach Auffassung der Stadtverwaltung dar. Er kann auf die sehr unterschied-
lichen Einzelfélle Gbertragen werden, indem die typischen Gestaltungselemente jeweils konkreter

Entwurfsplanung im konkreten StralRenzug umgesetzt werden.
Der Standard in Troisdorf umfasst nach heutigem Stand grundsatzlich:

e Gestaltung der Zufahrt mit Rot-Einfarbung und Fahrrad-Piktogramm und je nach Situ-

ation bzw. Fahrbahnbreite auch bauliche Einengung
e Piktogramm-Ketten entlang der Strecke
e weile, gestrichelte Linie als Sicherheitstrennstreifen entlang von Parkstdanden

Dabei spielen die Einfahrten in die Fahrradstrallen eine besondere Rolle, wo es darum geht, den Kfz-
Lenkenden, die hier geltenden Verkehrsregelungen deutlich zu machen. Grundsatzlich orientiert sich
die Gestaltung am neuen AGFS-Leitfaden aus dem Januar 2023 (vgl. Kapitel 3.2), jedoch aus Grund der

Anordenbarkeit mit Verzicht auf einige Gestaltelemente (siehe Bild 3-8).

Beginn und Ende der Fahrradstrafie

...bedeutet neben der Beschilderung, dass den Verkehrsteilnehmer:innen am besten durch einen kur-
zen eingefarbten Abschnitt der Wechsel der Verkehrsregelung verdeutlicht wird. Torsituationen wie
an den Einfahrten zu Tempo-30-Zonen dirften auch fiir FahrradstraRen sinnvoll sein (vgl. Bild 3-2 und

Bild 3-). Als Ausfahrt aus der Fahrradstralle in einen signalgeregelten Knoten sollte auch ein einge-

& Andiskutiert an teilweise anderen StralRenziigen am 01.09.2022 mit Herrn Wiedemann, RSVG-Betriebsleiter
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farbter, aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) zur Ausstattung einer FahrradstraBe gehoren; bei

Flihrung gegen die Einbahnrichtung eine entsprechende Ein- oder Ausfahrt- , Fahrradpforte”.

Bild 3-6: Uberdeutlicher Beginn in Mdnchengladbach bzw. dezenter Belagswechsel in Bocholt

Bild 3-7: ARAS bei signalisiertem Knoten (links) und Fahrradpforte bei EinbahnstraRe (rechts)
(Quelle: AGFS-Leitfaden, D55 und D57)

Einféirbung

...sollte nur auf Einfahrten, verkehrlich besonders kritische Stellen sowie zur Verdeutlichung der Vor-
fahrt mit VZ 301 bzw. 306 (statt rechts vor links) beschrankt bleiben. In einigen anderen Stadten wird,
nach Vorbild der Niederlande, die nutzbare Fahrbahn insgesamt eingefarbt (in den Niederlanden
i.d.R. als ein matteres Rot als eingefarbter Asphalt aus der Klinker-Tradition fiir Radverkehrsanlagen).
Die Griffigkeit des rot eingefarbten Belags muss dabei gewahrleistet sein. Da es in Deutschland noch
wenige Erfahrungen mit der vollflachigen Einfarbung gibt, diese zu Konflikten mit der Stadtraumge-
staltung fiihren kann und derzeit noch einen erheblichen finanziellen Mehraufwand bedeutet wird die
vollflachige Einfarbung zunachst nicht empfohlen. Ggf. kann dieses Thema erneut in Troisdorf disku-
tiert werden, wenn einzelne Fahrradstrallen eine besonders hohe Radverkehrsstarke aufweisen und

mit der Einfarbung eine besondere Bedeutung hervorgehoben werden soll.
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Fahrradpiktogramm

Entsprechend den Erfahrungen und Standards anderer Stadte sowie diverser Planungsleitfaden wird
vorgeschlagen, zu Beginn der Fahrradstrale (und damit auch bei wichtigeren Einmiindungen inner-
halb der Tempo-30-Zone) das Verkehrszeichen aufzubringen und in Abstdanden von ca. 50 bis 100
Metern ein Fahrradpiktogramm zu wiederholen, ebenso an Einmiindungen und Kreuzungen. Das
Sinnbild ,,Fahrrad” wird dann auf der Fahrbahn jeweils in der Fahrgasse in der Mitte der jeweiligen

Fahrtrichtung aufgebracht. Zu kleine Piktogramme werden haufig Gibersehen.

Begleitlinien

Der Beistrich (auch Begleitlinie oder Begleitstreifen genannt) ist eine zuséatzliche ,einladende” Ver-
deutlichung des Routenzusammenhangs (ggf. zusatzlich zur Fahrradwegweisung) innerhalb der Fahr-

radstraRe und verdeutlicht den FahrradstraBencharakter.

Die Frage der Farbauswahl ist keine formal verkehrsrechtliche Frage (aufRer nach BMDV zu Radschell-
verbindungen in Grin wegen Vermeidung von Verwechselung zu Blau als internationaler Leitfarbe
zum Parken). Rot ist als friihere Doppelstrich-Schutzstreifen-Kennzeichnung in Troisdorf in den 1990er
Jahren eingefiihrt. Rot wird von der AGFS fiir NRW empfohlen und ist beispielsweise neuer Markie-
rungsstandard der Bonner FahrradstraRen (Vorlage fir Mobilitdtsausschuss und Bezirksvertretungen

vom Oktober 2022). Bundesweit ist auch Blau fir Fahrradstralen gebrauchlich.

Aus Sicht der sog. Verkehrsingenieursbesprechung im NRW-Verkehrsministerium, welche Erlasscha-
rakter hat, sind solche roten Beistriche und Piktogramme, wie sie beispielsweise die Stadt Bonn quasi
»auf eigene Verantwortung” systematisch umsetzt, erst nach einer offiziellen Offnung der StVO bzw.
der VwV unstrittig zugelasseng. Der AGFS-Leitfaden, der mit dem Ministerium fiir Umwelt, Natur-

schutz und Verkehr des Landes NRW abgestimmt wurde, sieht jedoch solch Beistriche vor.

Da die weille Begleitlinie derzeit nicht rechtssicher markiert werden kann, empfiehlt der AGFS-
Leitfaden, die weille, unterbrochene Begleitlinie einstweilen ebenfalls in Rot auszufiihren, sodass zwei
parallele, unterbrochene Schmalstriche in roter Farbe markiert sind. Der Entwurf der neuen ERA emp-
fiehlt diesen weiRen Schmalstrich in Hinblick auf die RMS jedoch nicht, sondern als begleitende Kenn-

zeichnung nur einen gerissenen Sicherheitstrennstreifen zum Parken.

Ein weiBer (bzw. weiR-roter-) Schmalstrich wird in Hinblick auf die kiinftigen ERA und RMS (auch ent-
sprechend mehreren Bundeslandern mit ihren Musterlésungen) nicht fir Troisdorf Gbernommen. Ein
griiner Begleitstrich, wie er zur Kennzeichnung von Radschnellverbindungen verwendet wird, spielt in
den Troisdorfer Fahrradstrallen keine Rolle. Stattdessen kennzeichnet nur eine gerissene Linie den
Sicherheitstrennstreifen zum Parken hin. Ein Logo ,30“ als Erinnerung an Tempo 30, was Teil der

FahrradstralRenregelung ist, wird nicht auf der Fahrbahn aufgebracht.

® Nach § 39 Abs. 5 StVO sind auch Radverkehrsfihrungsmarkierungen grundsatzlich weil3

AB Stadtverkehr - A. Blase



Stadt Troisdorf — FahrradstraBenkonzept 29

In den Bereichen mit Parken wird, dem ERA-Entwurf entsprechend der Sicherheitstrennstreifen durch
einen unterbrochenen Breitstrich (0,50 / 0,20 m, 0,25 m breit) verdeutlicht™. Dies verdeutlicht die
nutzbare Fahrbahnbreite abseits der 0,50 m bis 0,75 m breiten durch Dooring gefdhrdeten Flache. Wo
er als Stellplatzbegrenzung missverstanden werden kann, bedarf es einer zusatzlichen Markierung der
Parkstande. Andere Bereiche kénnen ggf. mit Park- oder Haltverboten beschildert werden, ggf. er-

gdnzt um Zusatzzeichen 1053-36: ,Parken nur in gekennzeichneten Bereichen erlaubt”.

Die Unterschiede zur AGFS-Empfehlung zeigt die folgende Abbildung.

Bild 3-8: Gestaltung nach AGFS-NRW (oben) und nach Troisdorfer Orientierungsrahmen (unten)

Fahrbahnbreite einer Fahrradstrafie

Sie richtet sich nach den o6rtlichen Gegebenheiten; die Standards fiir Nebeneinanderfahren im Begeg-
nungsfall mit dem Pkw (anders als beim Bus und Lkw) sind wiinschenswert, aber stehen in Flachen-

konkurrenz zum Kfz-Parken. Fahrbahnparken im nutzbaren Querschnitt und (geduldetes) Parken in

1% pje streckenhafte Markierung von Sicherheitstrennstreifen in Fahrradstralen ist in der RMS 1993 (neuer Entwurf in Ar-
beit) geregelt.
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zweiter Reihe oder vor Baumscheiben soll in Troisdorfer Fahrradstralen verhindert werden; der Ent-
fall einer seitlichen Parkreihe fir eine Fahrradstraflen-Qualitdt, wie in anderen Stadten umgesetzt,
soll einer Abwagung im Einzelfall unterliegen, wobei generell der flieRende Verkehr (Radverkehr)

Vorrang vor dem ruhenden Verkehr hat.

Um die seit langerem kontrovers gefiihrte Diskussion zu den Querschnittsmafen aufzunehmen, sind
im AGFS-Leitfaden sechs typische QuerschnittsmaRe als Orientierungswerte nach verschiedenen
Randbedingungen definiert, differenziert nach folgenden Merkmalen:

- mit / ohne Kfz-Verkehr

- bei hohem Radverkehrs- und geringem Kfz-Aufkommen (bis 500 Kfz/24h)

- bei unterschiedlichem Radverkehrs- und mittelhohem Kfz- und (bis 2.500 Kfz/24h)
- mit / ohne Parkstdnde im Querschnitt

- mit / ohne Linienverkehr™" .

Hieran kann sich auch die Praxis in Troisdorf orientieren und bei zu engen Abschnitten pragmatische,
individuelle Losungen verfolgen. In anderen Stadten werden Fahrgasseneinengungen aus einem Ver-
kehrsberuhigungs-Motiv teilweise wieder entfernt, um im Begegnungsfall mit Pkw den Verkehrsfluss

des Radverkehrs nicht unnétig zu behindern.

Bild 3-9: Umgestaltung mit nur noch einseitigem Kfz-Parken in Koéln, Friesenwall

! Der Lastenradanteil als Faktor aus dem AGFS-Leitfaden l3sst sich in Troisdorf noch vernachlassigen.
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Mittige Pflasterstreifen

Sie kdnnen bei Deckenerneuerungen eingesetzt werden und haben, anders als lange in den Nieder-
landen gebrauchlich, keinen erhabenen Waulst. Die sollten bei breiten FahrradstraBen ab 7 Meter

Breite das Nebeneinanderfahren verdeutlichen und beim Uberholen bei Tempo 30 dazu einladen, die

Gegenfahrbahn zu nutzen.

Bild 3-10: In den Niederlanden iiblicher Mittelwulst (Rotterdam), ilbernommen in Senftenberg

Diagonalsperre (,,modale Filter”)

Dies fasst Diagonalsperren, Busschleusen oder gegenlaufige Einbahnstrallen zusammen. Sie verhin-
dern, dass gerade bei langeren, ggf. bevorrechtigten FahrradstraRen ein zu starker Kfz-Verkehr die
Qualitat der Fahrradstralle einschrankt. Dies stellt sich oft erst in der Praxis nach Beschilderung her-
aus, In Troisdorf ist daflir bisher nur im Fall der langen Fahrradstralle Lambertusstralde in Millekoven
ein Bedarf zu erwarten. Das folgende Winterfoto aus einer Fahrradstrafle in K6In-Neuehrenfeld macht
die Wirkung deutlich.

Bild 3-11: Diagonalsperre in K6In, Durchfahrsperre in Bielefeld

Vorrang der Fahrradstrafle statt Rechts-vor-links?

Bei Radvorrangrouten und Radschnellverbindungen gehort die Bevorrechtigung an NebenstraBen
zum typischen Repertoire. Fiir die Falle in Troisdorf ist jedoch kein passender Fall fiir so etwas er-
kennbar; die Verdeutlichung der Rechts-vor-links-Regelung durch Wartelinien erscheint in der Regel

ausreichend.
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Bild 3-12: Bevorrechtigte FahrradstraBen in Miinster und Kéln

Weitere Ausstattungsmerkmale einer Fahrradstrafie

Ebene, gut berollbare Oberflachen sind in Troisdorf fast immer vorhanden (Ausnahme Marktplatz in
Sieglar). Im Zusammenhang mit der FahrradstraBe sollten weitere MalRnahmen erfolgen, die v.a. die
Pkw-Stellplatze in Hinblick auf Sicherheit (Sichthindernisse, Einengung der Gehwege) lberprifen.
Zugleich sollte die Querbarkeit der FahrradstraBe zu Ful}, an Einmindungen und bei besonderem
Uberquerungsbedarf (z.B. FuBgingeriiberweg nahe Kita-Eingang) erleichtert werden. Die ist gut kom-
binierbar mit Fahrradabstellanlagen auf den vorgezogenen Gehwegnasen. Aufpflasterungen oder
Plateaus (umfahrbar mit dem Rad oder mit Sinus-Formsteinen gut bei langsamem Tempo zu (iberfah-
ren) unterstiitzen die Uberquerbarkeit zu FuR und tragen zur Geschwindigkeitsddmpfung auch des
Kfz-Verkehrs bei.

Aufenthaltsflache mit Banken und mehr Griin (z.B. Bdume, Pflanztroge) kénnen den FahrradstrafRen

als sonst eher technischem Verkehrsweg ein einladendes, wohnlicheres Bild geben.

Offentlichkeitsarbeit in der Einfiihrungsphase

Da bei vielen Kfz-Lenkenden die Fahrschule sehr lang zurickliegt und viele Radfahrende nie einen
Fahrunterricht absolviert haben, ist die Regelkenntnis zu einer relativ neuen Verkehrsregelung, die

zudem nicht selbsterklarend ist, sehr beschrankt.

Nach Festlegung der Verkehrsingenieursbesprechung, die in NRW Erlasscharakter hat, ist es jedoch
Uberflissig oder nicht sachgerecht, durch z.B. ein Tempo-30-Piktogramm an das in FahrradstralRen
implizit mitgeltende Tempolimit zu erinnern'®. Das Tempo-30-Piktogramm wird so nicht Teil des

Troisdorfer Orientierungsrahmens (vgl. Bild 3 8). Alternativ kann jedoch mit einem Poster im StraRen-

12 Dies sieht die VwV-Stvo lediglich flr groRe Tempo-30-Zonen als Wiederholung der Zonengeschwindigkeit vor. Die Aussa-
ge, dass die Geschwindigkeitsbegrenzung den Kfz-lenkenden nicht bekannt ist, kann jedenfalls hierfiir keine Begriindung
sein. Es gibt viele Regelungen, die Verkehrsteilnehmern nicht bekannt sind. Es ist nicht Aufgabe der Straenverkehrsbehorde
bestehende Regelungen den Verkehrsteilnehmern durch weitere Beschilderungen oder Markierungen nochmals zu erklaren.
Dies wiirde auch dazu fiihren, dass bei Verkehrsteilnehmer in FahrradstraBen, die keine solche Markierung enthalten, ggf.
die Auffassung bestehen konnte, dass dort ohne Markierung keine solche Geschwindigkeitsbegrenzung gilt. Dies gilt es zu
vermeiden”
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raum in der Einfihrungsphase oder mit Flyern bei den betroffenen Anwohnenden tiber die Verkehrs-

regelung aufgeklart werden.

— ——— S g
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&

Bild 3-13: Projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit in Bonn

3.6 FahrradstraBen-Umsetzung im planerischen Routenkontext und deren Priorisierung

Ein ,FahrradstralRen-Konzept” ist logischerweise ein Netz- bzw. Routenkonzept und ein entsprechen-
des FahrradstraRenprogramm. Denn Fahrradstrafien sind ein Instrument der Radverkehrsférderung,

quasi eine Radverkehrsanlage, die je nach Kontext einsatzbar ist.

Bei der Netzplanung wird ein Routen-Ansatz empfohlen, damit moglichst bald eine Durchgéngigkeit
erreicht wird — die Route ,eingeweiht” werden kann. Der andere Ansatz ware, dass immer wo gut
moglich ein Stlickchen Radnetz umgesetzt wird, schwierige Netzliicken jedoch oft langere Zeit unge-

|6st bleiben.

Die Priorisierung stellt sich somit nach gesamten Routen bzw. langeren Routenabschnitten (mit oder
ohne temporére ,Baustellenumleitungen” um ungeldste Punkte wie geplante Briicken). Als Kriterien
zur Priorisierung geht es entweder um Dringlichkeit (z.B. sichere Schulwege), oder um verkehrspoliti-
sche Wirksamkeit fir den Modal Shift zum Radverkehr (Prioritdat mit den hochsten Radverkehrspoten-
zialen bzw. mit der grofRten Verbesserung gegeniiber dem Status-quo. Da von den vorgeschlagenen
Troisdorfer Routen weitgehend alle Abschnitte heute im Prinzip befahrbar sind, richtet sich die zeitli-

che Reihenfolge auch nach dem Zusammenhang mit der Fertigstellung von Briicken oder Umbauten.
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4  Fazit und Ausblick

Troisdorf weist trotz der hohen Kfz-Dichte auf den StraRen zwischen den Stadtteilen, die oft auch fir
den Radverkehr giinstige Verbindungen darstellen, auf mehreren StraBenabschnitten Bedingungen
fiir FahrradstralRen auf. Durch entsprechende Gestaltung kann die subjektive Sicherheit und der Kom-

fort des Radverkehrs in absehbar kurzem Umsetzungshorizont verbessert werden.

Die typische Parallelroute zur stark belasteten Hauptstralle ohne Radverkehrsanlage wie in Spich mit
der KochenholzstraBe ist dabei nicht der haufigste Fall. Durch eine neue Akzentuierung der Troisdor-
fer Radnetzplanung entstanden durchgadngige Routen durchs Stadtgebiet, die den jeweiligen Fahr-
radstrallen ihren Begriindungszusammenhang bieten. In mehreren Fallen sind dies auch Busrouten
zur WohngebietserschlieBung, deren Fihrung durch FahrradstraRen jedoch die Ausnahme bleiben
soll. Dabei wiirde fiir beide Verkehrsteilnehmergruppen eine stirkere Uberwachung des Parkens im

Fahrbahnraum die Verkehrsqualitdt erhéhen.

Das vorliegende Gutachten stellt Gestaltungsmerkmale zusammen, die als verkehrsrechtliche Anord-
nung oder als Kennzeichnung durch den StraRenbaulasttrager den Charakter als Fahrradstralle ver-
standlich machen sollen und die Akzeptanz der Verkehrsregeln unterstiitzen sollen. Sie sind auf Basis
mehrerer aktueller Regelwerke in einem Troisdorfer Orientierungsrahmen zusammengestellt, dass sie
in den Einzelfdllen in anschlieRenden konkreten Entwurfsplanungen moglichst einheitlich eingesetzt

werden kdnnen.

5 Anhang: Routennetz-Vorschlag fiir Troisdorf

(Hoher aufldésender grofSer Plan, inhaltlich der Karte 2-4 im Bericht entsprechend)
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