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Zusammenfassung

Die Bedeutung des Radverkehrs in Stadten nimmt stetig zu und dieser Trend wird sich aller
Voraussicht nach auch auf absehbare Zeit fortsetzen. Dabei stellt sich aus Sicht der Planenden in
Deutschland die Frage, ob das System hierzulande fir die Verkehrswende geeignet ist. Kénnen wir
mit den uns zur Verfligung stehenden Regelwerken und Entscheidungsstrukturen den (Rad-)Verkehr
der Zukunft aktiv gestalten? Oder sind unsere Arbeitsgrundlagen vielmehr ein Hindernis auf dem
Weg zur Stadt-Mobilitat des 21. Jahrhunderts?

Um diese Frage zu beantworten wird ein Vergleich der in Deutschland geltenden Regelwerke der
gemeinnitzig arbeitenden Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen mit denen aus
Norwegen und der dort flr die Regelwerke zustandigen staatlichen Strafen- und Verkehrshehorde
(statens vegvesen) durchgefiihrt. Im Gegensatz zur deutschen FGSV ist die norwegische StraRen-
und Verkehrsbehdrde Teil der Exekutive und damit gesamtgesellschaftlich legitimiert. Es stellt sich
die Frage, welche Auswirkungen sich durch diesen strukturellen Unterschied bei der Erstellung von

Regelwerken fiir Radverkehrsanlagen ergeben.

Abstract

The importance of cycling in cities has been growing for many years and is expected continue
growing in the near future. From a planner’s perspective in Germany the question can be raised,
whether the system we are working with is capable of managing the paradigm shift that is necessary
to make our cities ready for the future of traffic. Are the guidelines in place a solid working basis or

an obstacle for mobility in our cities in the 21% century?

To answer that question, the German guidelines issued by the non-profit organization
“Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen™ are to be compared with the Norwegian
ones. There, the public traffic and road authority statens vegvesen is instructed to issue the

guidelines, which means their work is indirectly authorized by the electorate.

What consequences arise from the structural differences of both systems on the guidelines for bicycle

infrastructure?

Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung TU Berlin
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1 Einleitung

Wenn vor 50 Jahren nach der Zukunft des Verkehrs in deutschen Stadten gefragt wurde, war die Antwort
bei einem Grofteil der Planungsverantwortlichen vermutlich das Fahren mit dem privaten Pkw. In der
Nachkriegszeit dominierte das Ideal der autogerechten Stadt die Verkehrsplanung und so leben wir noch
heute mit den Konsequenzen der politischen und planerischen Entscheidungen von damals (vgl.
Schmucki 2001: 118 ff.).

Heute sprechen wir im Allgemeinen von Mobilitdt in Stddten und nicht mehr nur vom Verkehr. Das
Ideal ist auch nicht mehr unbedingt der private Pkw, sondern eine Bandbreite verschiedener
Fortbewegungsmittel und ihrer Kombinationen. Zweifelsohne ist das Fahrrad dabei eine sehr attraktive
Losung flr die Mobilitat in der Stadt der Zukunft — emissionsarm, flexibel, gesund, giinstig und, die
richtige Infrastruktur vorausgesetzt, schnell (vgl. Umweltbundesamt 2016). Der Umstieg und Umbau
von Stédten, die vom Kraftfahrzeug-Verkehr dominiert sind, hin zu Stadten, in denen der 6ffentliche
Personennahverkehr, der FuBverkehr und das Fahrrad eine zentrale Rolle einnehmen, ist auf politischer
Ebene schwierig, auf zeitlicher Ebene langwierig und auf finanzieller Ebene teuer (vgl. Delhaes &
Kersting 2019). Aber auch aus regeltechnischer Sicht kénnen die Richtlinien und Empfehlungen
bezuglich ihrer Richtigkeit, Aktualitat und Neutralitat geprift werden. In dieser Arbeit soll dazu ein
Vergleich der in Deutschland genutzten Regelwerke mit den norwegischen Gegenstiicken hergestellt
werden, mit dem Ziel, die rechtlichen, gestalterischen und planerischen Unterschiede herauszuarbeiten

und die Vor- und Nachteile beider Systeme aufzuzeigen.

Der Entwurf von Radverkehrsanlagen in Deutschland wird in erster Linie durch die Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstralien (RASt) sowie die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) definiert (vgl.
FGSV 2019a). Diese Regelwerke werden von der Forschungsgesellschaft fur Straen- und
Verkehrswesen e.V. (kurz FGSV) erstellt, herausgebracht und in regelmaRigen Abstanden Uberarbeitet
und aktualisiert. Die FGSV st jedoch ein gemeinniitziger Verein und somit privater, bzw. halb-
oOffentlicher Natur (vgl. FGSV 2018a). Sie ist nicht demokratisch legitimiert, hat aber zweifellos einen
starken Einfluss auf die Gestaltungen des Strallenbildes in Deutschland. Im Vergleich dazu werden in
Norwegen die Regelwerke, die den Entwurf und die Gestaltung des offentlichen Strafenraumes
bestimmen, vom Verkehrsministerium (statens vegvesen) erstellt (vgl. vegvesen 2017). Diese entstehen
zwar in Kooperation mit Forschungsinstituten und Universitéten, die formale Autoritét und inhaltliche
Federfihrung liegen jedoch beim Ministerium (vgl. vegvesen 2019a). Die Regelwerke sind somit direkt

gesamtgesellschaftlich legitimiert.
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Der Vergleich dieser beiden grundlegend unterschiedlichen Systeme, hierzulande und in Norwegen,
wirft die Frage auf, ob mit einem Verein, dessen Grindung auf das Jahr 1924 zuriickgeht (vgl. FGSV
2018a) und welcher iiber Jahrzehnte hinweg ohne grundlegende Uberarbeitung der internen Struktur,
der verkehrspolitischen Einstellung und der gesamtgesellschaftlichen Haftbarkeit das Stadtbild in
Deutschland definiert, noch zeitgemaR ist. Der Tenor in der Stadt- und Verkehrsplanung ist heutzutage
klar: es muss einen Paradigmenwechsel geben; beginnend mit dem Nutzungsverhalten Uber die zur

Verfligung gestellten Angebote bis hin zur politischen Grundausrichtung.

Die Regelwerke, mit denen Planer*innen in Deutschland arbeiten, sind die Arbeitsgrundlage, die
maRgeblich das Erscheinungsbild unserer Stadte beeinflusst. Wenn es das Ziel ist, die Mobilitat der
Zukunft in der Stadt der Zukunft zu gestalten, muss sich dies auch in den Regelwerken widerspiegeln.
Entsprechend ist die Struktur, aber vor allem die Funktion der FGSV in unserer Gesellschaft
grundlegend in Frage zu stellen. Ist sie, ebenso wie die von ihr veroffentlichten Regelwerke aus der Zeit
gefallen? Brauchen wir eine Reform der FGSV oder brauchen wir sie Uberhaupt noch? Diesen Fragen
soll in dieser Arbeit nachgegangen werden, mit dem Ziel am Ende eine Handlungsempfehlung
auszusprechen, wie die Zukunft der FGSV innerhalb des deutschen Systems aussehen konnte.
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2 Thematische Einfiihrung

Wer in Berlin mit dem Fahrrad unterwegs ist, fahrt in der Regel auf der Fahrbahn; mal auf
Schutzstreifen, mal auf Radfahrstreifen und manchmal ganz ohne eigene Verkehrsflache. Deutlich
seltener sind Radfahrende vom flieRenden Kfz-Verkehr getrennt, wie auf strallenbegleitenden
Radwegen im Seitenraum oder neuerdings auch manchmal auf geschiitzten Radfahrstreifen. In Berlin
werden 13% aller Wege mit dem Rad bestritten (vgl. SenUVK 2013). Der ADFC stuft Berlin in seinem
alle zwei Jahre erscheinenden Ranking des Fahrradklimas auf Platz 12 von 14 der Stadte mit mehr als
500.000 Einwohnern ein — Note 4,3 (vgl. ADFC 2019).

Wer bereits in anderen europdischen Stadten mit dem Fahrrad gefahren ist, weil’ jedoch, dass es auch
anders geht. In Amsterdam werden 32% aller Wege auf dem Rad bestritten. Die niederlandische Stadt
gilt als Musterbeispiel fur integrierten Radverkehr in einer hoch verdichteten Stadt mit einer Bandbreite
vieler Nutzungen (vgl. Aluvihare et al.). Auch Kopenhagen z&hlt zu einer der Radverkehrsmetropolen
weltweit und setzt seit vielen Jahren aktiv auf Fortbewegung mit dem Fahrrad (vgl. City of Copenhagen
2015). Das Ziel der dénischen Hauptstadt ist es, bis zum Jahr 2050 C0,-neutral zu sein und im Modal
Split, der statistischen Verteilung auf Verkehrsmittel, werden bereits jetzt 30% aller Wege innerhalb der
Stadt und sogar 45% der Wege zur Arbeit bzw. Ausbildungsstétte auf dem Rad zurlickgelegt. Dafiir
werden Radwege meist mit einem niedrigen Bordstein vom flieRenden Kfz-Verkehr und mit einem

weiteren Bord vom FuRverkehr getrennt (vgl. Alpert 2016).

Ein Land, das mit seinem Radverkehr keine Schlagzeilen macht, ist Norwegen — und das hat einen
Grund. Der Modal Split in den drei groRten Stadten Norwegens scheint auf den ersten Blick
tiberraschend, wenn nicht sogar erschreckend: im Jahr 2018 wurden nur 3% aller Wege in Bergen mit
dem Rad bestritten, 7% aller Wege in Oslo und 10% aller Wege in Trondheim — der Stadt mit dem
hochsten Radverkehrsanteil in Norwegen (vgl. vegvesen 2019b). Wieso sollte also Deutschland mit

Norwegen verglichen werden?

2.1 Norwegen: Mehr Nordamerika als Europa

Eine Betrachtung der jlingeren Vergangenheit des Landes an der Peripherie Europas zeigt, dass
Norwegens geographische Isolation von Europa mit der politischen einhergeht. Die Landschaft ist
zerschnitten von Fjorden und Gebirgsziigen, die klimatischen Bedingungen sind eine Belastung fir
Mensch und Infrastruktur und die Bevélkerungsdichte ist mit 13 Menschen pro km2 eine der niedrigsten

in Europa (vgl. NMFA 2015). Nach dem Zweiten Weltkrieg und der politischen Teilung des Kontinents
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in den Jahren darauf, wendete sich Norwegen immer mehr von seinen Nachbarldndern ab und orientierte
sich politisch an den USA (vgl. Libaek & Stenersen 1999: 112 ff.). Dem NATO-Beitritt 1949 folgte ein
Veto Frankreichs gegen einen Beitrittsgesuch Norwegens zur Europaischen Gemeinschaft im Jahr 1962.
Zwei Volksabstimmungen, 1972 und 1994, tiber eine Mitgliedschaft in der EG bzw. EU wurden von der
norwegischen Bevolkerung negativ beschieden. Mit Hilfe US-amerikanischer Expertise kam das Land

im 20. Jahrhundert durch Ol- und Gasvorkommen in der Nordsee zunehmend zu Reichtum.

Die Néhe zu den USA und die Abkehr von Europa resultierten in einer Entwicklung norwegischer
Stadte, die dem US-amerikanischen Vorbild nahesteht. Norwegens urbane Landschaft ist von lockerer
Bebauung mit vielen Einfamilienhdusern und endlos erscheinenden Vorstadt-Gebieten mit mehreren
Satellitenstadten gepragt (vgl. ARL 2019). Die 5,3 Millionen Einwohner leben landesweit in 1,3
Millionen Einfamilienhédusern, 280.000 Reihenhdusern und 250.000 Zweifamilienhdusern (vgl. NMFA
2015). Dem gegenuber stehen gerade einmal 550.000 Mehrfamilienhduser. 78,6% der Wohnhduser
befinden sich in urbaner Lage. Die so entstandenen Ballungsrdume sind von breiten StraBenziigen mit
vielen Kfz-Fahrspuren definiert, ganz im Sinne der autogerechten Stadt (vgl. ARL 2019). Der
offentliche Personennahverkehr und nicht zuletzt auch die Rad- und FuRinfrastruktur, sind dabei fast
vollstandig vernachlassigt worden. Norwegens Bevolkerung ist zudem im Vergleich zu Deutschland
und anderen europdischen Landern recht wohlhabend (vgl. World Bank 2019). Das durchschnittliche
Einkommen in Norwegen lag im Jahr 2018 bei 61.865 KKP-Dollar* im Vergleich zu 37.778 KKP-Dollar
in Deutschland. Das Autofahren kénnen sich dadurch einerseits viele Menschen leisten, gleichzeitig war
dies bisher in norwegischen Stédten aufgrund der Infrastruktur quasi ohnehin alternativlos (vgl. DNH
2018).

Interessant wird die verkehrliche Entwicklung Norwegens jedoch in den vergangenen 20 Jahren. 2001
legten die Menschen in Trondheim gerade einmal 5% aller Wege mit dem Fahrrad zuriick, 59% mit dem
privaten Pkw (vgl. EPOMM 2014). Doch das Land investiert seitdem viel Geld und Ressourcen in eine
Mobilitatswende, nachdem internationale Trends deutlich machten, dass eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung nicht mit einer vom Kfz dominierten Stadt vereinbar ist (vgl. Canzler & Knie
2019). Der Grundstein fir diese Entwicklung wurde Mitte der 2000er Jahre gelegt; seither gilt das Land
als Pionier der Null-Emissions-Technologien (vgl. DNH 2018). 95,8% des Stromes stammen aus
erneuerbaren Energien, vornehmlich Wasserkraft. Bei 25% der Neuwagen-Zulassungen 2017 handelte
es sich um Elektro-Autos. Bis zum Jahr 2005 stieg der Radverkehrsanteil in Trondheim von 5% auf 9%,
der OPNV-Anteil von 24% auf 29% (vgl. EPOMM 2014). Im Jahr 2008, nach einigen Jahren der

Stagnation, verstarkte Norwegen die Bemiihungen und rief das sogenannte Miljgpakken ins Leben, zu

! KKP-Dollar: Kaufkraftparitat-Dollar zur Anpassung von Preisniveauunterschieden zwischen Landern
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Deutsch Umweltpaket (vgl. Miljgpakken 2015). Das Miljgpakken sah fir mehrere Stadte im Land

enorme Investitionspakete vor, um den Verkehr zu Gunsten des Umweltverbundes umzukrempeln.

2.2 Politisch-rechtlicher Rahmen in Norwegen

An der Spitze der norwegischen Verkehrsplanung steht das Ministerium fir Verkehr und
Kommunikation (vgl. vegvesen 2018). Die Straflen- und Verkehrsbehdrde (statens vegvesen) untersteht
dem Ministerium und besteht aus der Wege-Direktorat (vegdirektoratet) und flnf
Regionalverwaltungen. Das Wege-Direktorat ist fiir die Landes- und LandstraRen, inklusive Planung,
Bau, Instandhaltung und Betrieb, sowie administrative Aufgaben wie die Ausstellung von
Fuhrerscheinen und die Erstellung von verwaltungsrechtlichen Regelwerken verantwortlich. Die funf

Regionalverwaltungen sind weiter in 30 kommunale Verwaltungsebenen unterteilt.

Die rechtliche Grundlage fur die Verkehrsplanung in Norwegen ist die norwegische
Strallenverkehrsordnung (vegloven) und wird von der StraBen- und Verkehrsbehérde verdffentlicht (vgl.
lovdata 2018). Von der StraRen- und Verkehrsbehdrde werden ebenfalls Handbiicher (Regelwerke)

herausgegeben (vgl. vegvesen 2019c). Diese werden unterschieden in:

Normen (analog zu deutschen Richtlinien), Kirzel N;

Anleitungen (analog zu deutschen Empfehlungen), Kirzel V;

Richtlinien (analog zu deutschen Ausfiihrungsvorschriften), Kirzel R; und

Spezifikationen (analog zu deutschen Merkblattern) (ebd.).
Im Gegensatz zum deutschen System haben die Verwaltungen der norwegischen Landesteile nicht die
Maglichkeit, die ihnen vorgelegten Anleitungen (Empfehlungen) abzulehnen, umzuschreiben oder
anderweitig anzupassen (vgl. Trondheim 2019: 14). Alle in der StraRen- und Verkehrsbehorde
beschlossenen Regelwerke sind landesweit gultig (vgl. vegvesen 2018). Damit verfolgt das norwegische
Verkehrsministerium das ldeal der Einheitlichkeit von Verkehrsinfrastruktur, wie es in Deutschland

grundsatzlich auch verfolgt wird (vgl. FGSV 2019b). Allerdings ist dies hierzulande aufgrund des

Foderalismus sowie der Struktur des FGSV mit weiteren strukturellen Hiirden verbunden.

2.3 Politisch-rechtlicher Rahmen in Deutschland

Die Planung, der Entwurf und die Umsetzung von Radverkehrsinfrastruktur unterliegt in Deutschland

zunéchst den Bundesldndern. Eine Vielzahl verschiedener Gesetze, Vorschriften, Verordnungen,
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Richtlinien und Empfehlungen sind bindend, andere werden auf ihre Umsetzbarkeit und Relevanz in
dem entsprechenden Bundesland gepriift und gegebenenfalls angepasst. Das Beispiel Berlin zeigt, dass
viele der Regelwerke der FGSV ganz bzw. groftenteils Gbernommen werden, vereinzelt verpflichten
sich die Lander jedoch auch selbst, wie durch die AV Geh- und Radwege (vgl. SenUVK 2019a).
Universelle Gultigkeit in Deutschland haben z. B. die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO), das Gesetz zur
Beschleunigung von Planungsverfahren fir Infrastrukturvorhaben, das Bundesfernstralengesetz sowie

die Novelle des Personenbeférderungsgesetzes.

Die Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (kurz FGSV) ist ein gemeinnitziger
Verein, der die ,,Forderung der wissenschaftlichen Forschung und der Weiterentwicklung der
technischen Erkenntnisse im gesamten Straen- und Verkehrswesen durch das Zusammenwirken von
Wissenschaft, Wirtschaft und Verwaltung® verfolgt (vgl. FGSV 2014). Laut Satzung zéhlen zu ihren
Aufgaben unter anderem die Anregung, Formulierung, Beratung, Finanzierung und Betreuung von
Forschungsarbeiten, sowie deren Auswertung. Des Weiteren beschaftigt sie sich mit der Aufstellung des
Technischen Regelwerks unter Berticksichtigung der neuesten Ergebnisse der Forschung und der Praxis

mit dem Ziel einer einheitlichen Anwendung.

Mitglieder konnen alle werden, die interessiert sind, inklusive Behorden, Korperschaften, Verbéande,
Unternehmen, Ingenieurbiiros und Laboratorien (vgl. FGSV 2014). Der Verein ist selbstlos tatig und
verfolgt in erster Linie eigenwirtschaftliche Zwecke, weshalb wirtschaftliche Sondervorteile einzelner

Mitglieder laut Satzung ausgeschlossen sind.

Die FGSV erstellt technische Verdffentlichungen, die in ihrer Funktion und Bedeutung zu unterscheiden
sind.
Regelwerke: ,,Solche Veroffentlichungen regeln entweder, wie technische Sachverhalte geplant

oder realisiert werden missen bzw. sollen (R 1), oder empfehlen, wie diese geplant oder
realisiert werden sollten (R 2). (vgl. FGSV 2018b), sowie

Wissensdokumente: ,,Solche Veroffentlichungen zeigen den aktuellen Stand des Wissens auf
und erldutern, wie ein technischer Sachverhalt zweckmaRigerweise behandelt werden kann oder
schon erfolgreich behandelt worden ist.*.
In die Kategorie R1 fallen dabei die RASt, wahrend die ERA der Kategorie R2 zuzuordnen sind.
Regelwerke der Kategorie R1 sind in der Regel als VVertragsbestandteil vereinbart und haben eine hohe
Verbindlichkeit (vgl. FGSV 2018b). Regelwerke der Kategorie R2 stellen den neusten Stand der

Technik dar und die Anwendung wird empfohlen.
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Abbildung 1: Einbettung der Regelwerke der FGSV in das rechtliche Geflige, FGSV 2013: 6

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) beauftragt die FGSV mit der
Erstellung von Regelwerken, wie beispielsweise der RASt (vgl. FGSV 2013: 6 ff.). In Arbeitsgremien
werden die entsprechenden Regelwerke ausgearbeitet und anschlieRend in Abstimmung mit dem BMVI,
den obersten StraBenbaubehtrden der L&nder und anderer in Betracht kommender Institutionen
herausgegeben. Die Einbettung der technischen Regelwerke der FGSV in das rechtliche Gefuge stellt
Abbildung 1 dar.

Die technischen Regelwerke sollen sicherstellen, dass Bauten technisch einwandfrei, wirtschaftlich
geplant, hergestellt und erhalten werden kdénnen (vgl. FGSV 2013: 6). Sie ,,sollen einerseits die
technischen Sachverhalte so bestimmt wie mdglich und notwendig regeln, andererseits sollen sie
wichtige andere Sachverhalte (z. B. Umwelt- und Landschaftsschutz, stadtebauliche Gesichtspunkte)
technisch so aufbereiten, dass deren sachgerechte Beriicksichtigung insbesondere im Zuge notwendiger
planerischer und baurechtlicher Abwéagungsprozesse ermdglicht wird® (FGSV 2013: 6). Das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) holt fir Regelwerke R1 und
gegebenenfalls R2, falls diese auch eingefiihrt werden sollen, eine Stellungnahme der Lander und ggf.

betroffener Institutionen ein (vgl. FGSV 2013: 10). Falls ,,schwerwiegende* oder ,,substanzielle®



Thematische Einfihrung

Abweichungen von L&ndern oder anderen Institutionen angemerkt werden, werden diese Differenzen
mit allen betroffenen Parteien abgestimmt und bei Bedarf angepasst. Nach Abstimmung und
Uberarbeitung erstellt das BMVBS das Allgemeine Rundschreiben StraBenbau (ARS) und informiert
betroffene Institutionen Uber die Aktualisierung bzw. Neueinfihrung eines Regelwerks.
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3 Inhaltsanalyse relevanter Regelwerke in Deutschland und

Norwegen

In diesem Abschnitt werden die Regelwerke, die fiir die Radverkehrsplanung der entsprechenden L&nder
als relevant identifiziert wurden, gegenubergestellt. Ziel ist es, dadurch ein Verstandnis der
Rahmenbedingungen zu erhalten, mit denen Planende in den entsprechenden Landern arbeiten und was
das fir die Gestaltung von Stadten bedeutet. Es werden die verkehrsplanerischen und
entwurfstechnischen Unterschiede herausgestellt. Daflir sind die relevanten Regelwerke in zwei
Kategorien unterteilt, innerhalb welcher sie untersucht und verglichen werden; Stralenentwurfs-
Handbuicher und Radverkehrs-Handblcher. In die erste Kategorie fallen die Richtlinien fir die Anlage
von StadtstraBen (RASt) und die veg- og gateutforming (N100). Die zweite Kategorie beinhaltet die
Empfehlungen fur die Anlage von Radverkehrsanlagen (ERA) und das sykkelhandboka (V122). Die

norwegischen Regelwerke sind nur in der Landessprache verfligbar.

Die Darlegung der Inhalte der beiden Regelwerk-Kategorien unterscheidet sich in diesem Abschnitt.
Hintergrund ist die inhaltliche und konzeptionelle Unterschiedlichkeit von RASt und N100 sowie die
Komplexitat der Regelwerke im Vergleich zu ERA und V122. Wéhrend das Gegentiberstellen der
Radverkehrs-Handbiicher aufgrund starker inhaltlicher Uberschneidungen gut darstellbar ist, gestaltet
sich dies bei den StraRenentwurfs-Handbiichern schwieriger. Aus diesem Grund werden in der ersten
Halfte dieses Abschnittes RASt und N100 separat zusammengefasst und dann verglichen, wahrend ERA

und V122 zusammen wiedergegeben und im Anschluss verglichen werden.

3.1 Methodik

Die quantitative Sozialforschung orientiert sich in Aufbau und Vorgehen an naturwissenschaftlichen
Forschungsmethoden (vgl. Lamnek & Krell 2016: 19). Es wird eine wissenschaftliche Theorie
vorausgesetzt, die den Anspruch erhebt, einen bestimmten Sachverhalt oder Ereignis zu erklaren.
Prinzipien quantitativer Forschung sind Objektivitat, Reliabilitdt und Validitat. Ziel ist es, durch

empirische Prifung Erkenntnisgewissheit bzgl. einer Theorie oder Hypothese zu erlangen.

Ein naturwissenschaftlicher Ansatz zur Erklarung der hier zugrundeliegenden Fragestellung ist jedoch
nicht zielflihrend, da soziale Phdnomene nicht auerhalb des Individuums existieren kdnnen, sondern
beruhen vielmehr auf den Interpretationen der Individuen (vgl. Lamnek & Krell 2016: 20). Soziale
Tatsachen kdnnen nicht als objektiv identifiziert werden, missen stattdessen im Kontext der sozialen

Handlung interpretiert werden. Die Analyse und der Vergleich von Regelwerken erfordert zwar im Kern
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einen Vergleich von Zahlenwerten und Gestaltungsauspragungen, bedarf in einem weiteren Schritt die
Anwendung und Interpretation dieser Erkenntnisse auf die soziale Wirklichkeit. Inwiefern eine
MaRnahme beispielsweise eine planerisch-politische Note beinhaltet oder welche Bedeutung eine
konkrete verkehrliche MaRnahme hat, ware mit einer rein quantitativen Methode schwerer darstellbar.

Aus diesem Grund ist die qualitative Sozialforschung an dieser Stelle sinnvoll.

Die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring eignet sich flir die Auswertung von Texten, Bildern, Filmen
und Tondokumenten (vgl. Bohnsack et al.: 120) und bietet sich daher fur die hier zugrundeliegende
Fragestellung an. Im Gegensatz zur quantitativen Inhaltsanalyse werden in der qualitativen der Kontext
und die Sinnstrukturen beriicksichtigt, statt nur ,,black marks on white* zu untersuchen. Grundsatze
jeder qualitativen Inhaltsanalyse sind die Kategorienorientierung, ein regelgeleitetes VVorgehen sowie

eine Orientierung an den Gutekriterien der Validitat und der Reliabilitéat.

Die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring (1983) ist zwischen der klassifikatorischen und
sinnrekonstruierenden Vorgehensweise angesiedelt (vgl. Bohnsack et al.: 121). Es handelt sich um ein
stark regelgeleitetes Verfahren qualitativ orientierter Textanalyse, das qualitativ-interpretativ bleibt und
latente Sinngehalte erfassen will. Die Textinterpretation erfolgt auf Basis eines deduktiv hergeleiteten
Kategorienschemas. Ein neunstufiges VVorgehen wird sukzessive durchlaufen.

3.2 Verkehrsrechtlicher Rahmen

In Deutschland und Norwegen obliegen jegliche verkehrsplanerischen Uberlegungen zunéchst der
Einhaltung des StraBenverkehrsgesetzes; in Deutschland ist das die StraRBenverkehrsordnung (StVO)
und in Norwegen das vegloven (Stralenrecht). Eine Darstellung der Inhalte dieser Gesetzesgrundlagen
wiirde an dieser Stelle den Rahmen der Arbeit sprengen. Allerdings soll ein kurzer Uberblick iiber
relevante Gemeinsamkeiten und vor allem entscheidende Unterschiede gegeben werden. Damit wird die
Grundlage fir das Verstdndnis einiger Ausfiihrungsformen und -vorschriften im Verlauf dieses

Abschnittes gelegt.

Grundsatzlich gilt in beiden Landern ein Rechtsfahrgebot (vgl. lovdata 2018; BJV 2019). Dies hat
signifikante Auswirkungen auf Planung und Nutzung von Radverkehrsanlagen, da diese dadurch in aller
Regel am rechten Fahrbahnrand oder im Seitenraum gefuihrt werden. Ebenso gilt in Norwegen und in
Deutschland die ,,Rechts-vor-Links®“ Regelung. Ein entscheidender Unterschied ist dagegen die
Zulassung von Radverkehr auf Gehwegen in Norwegen (vgl. lovdata 2018). Als nur eines von drei

Landern weltweit gestattet Norwegen Erwachsenen und nicht nur, wie in Deutschland, Kindern unter
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zwolIf Jahren (inkl. Begleitperson) das Befahren des Seitenraums (vgl. Trondheim 2019: 4). Die
Anpassung der Geschwindigkeit und Ricksichtnahme sind vorausgesetzt, allerdings nicht genauer
definiert. Darlber hinaus ist das Radfahren grundsatzlich auf allen Verkehrsflachen im
Zweirichtungsverkehr zugelassen, mit Ausnahme der Kfz-Fahrbahn (vgl. lovdata 2018). Entsprechend
sind insbesondere Gehwege und Radwege grundsatzlich fur Radverkehr in beiden Richtungen
zugelassen. Dies stellt einen starken Unterschied zur deutschen Gesetzgebung dar, in der Radverkehr
im flieBenden Verkehr, also auf der Fahrbahn bzw. auf separaten Flachen zu fiihren ist (vgl. BJV 2019).
Nur in hervorgehobenen Ausnahmeféallen kann der Radverkehr auf dem Gehweg zugelassen werden
(vgl. FGSV 2006: 82).

3.3 Entwurf von Radverkehrsanlagen nach veg- og gateutforming N100

Das N100 veg- og gateutforming ist ein verbindlich geltendes Regelwerk, festgeschrieben in 813 der
vegloven und wurde im Jahr 2014 von der StraRenverkehrsbehdrde (norw. statens vegvesen)
veroffentlicht (vgl. lovdata 2018). Um eine Vergleichbarkeit mit der RASt herzustellen und den Fokus
auf innerstadtischen Radverkehrsanlagen zu behalten, werden in dieser Arbeit nur Entwirfe von

Stadtstraflen untersucht.

Das N100 ist 177 Seiten lang und behandelt zwei verschiedene Arten von Stralen. Zum einen wird der
Entwurf von StadtstraBen (gater) beschrieben, was alle Stralen innerhalb geschlossener Ortschaften
beinhaltet (vgl. vegvesen 2014a). Des Weiteren sind LandstraBen (veger) beschrieben, was sdmtliche
anbaufreien Stral3en auBerhalb geschlossener Ortschaften umfasst. Im Abschnitt ,,B: gate* wird der
Entwurf von StadtstraRen beschrieben (ebd.: 21 — 32). Zudem sind in den Abschnitten A, E und F weitere
fiir den StraBenentwurf relevante Hinweise gegeben (Knotenpunktgestaltung, Anlagen des ruhenden
Verkehrs, Dimensionierung, etc.) Nachfolgend werden in erster Linie die Entwurfsvarianten, die fir den

Radverkehr relevant sind, betrachtet.

Grundlagen und Prinzipien

In Norwegen existiert, wie zuvor beschrieben, keine Kategorisierung der Stralen, wie es in Deutschland
nach den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) der Fall ist. Stattdessen wird in Norwegen
zwischen StadtstraBen (gater) und LandstraBen (veger) unterschieden, welche wiederum nach
Geschwindigkeitsniveaus differenziert werden (vgl. vegvesen 2014a: 14 f.). Diese beiden Kriterien
sowie die Verkehrsbelastung definieren die Stral3e und bieten den Verkehrsplanenden die Grundlage fiir

eine Entwurfsentscheidung, welche mit Hilfe des Handbuchs N100 eingegrenzt wird. Stral3en auBerhalb
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bebauter Gebiete (veger) werden zusdtzlich nach Funktionen unterteilt, wie Hauptverkehrsstralien oder
ZufahrtsstralRen. Diese Kategorien gelten allerdings nicht fir StadtstraBen. Das bedeutet, dass der
Entwurfsprozess zwar einerseits von der groRraumlichen Bedeutung einer Straf3e gepragt ist, aber auch

durch den politischen Entschluss, einer StraRe eine gewisse Hochstgeschwindigkeit zuzuordnen.

Auf Staatsebene ist das Verkehrs- und Kommunikationsministerium mit der zustdndigen
Strallenverkehrsbehdrde (statens vegvesen) der Entscheidungstrager (vgl. vegvesen 2017). In ihrem
Aufgabenbereich liegen riksveier (vgl. deutsche Bundesstrallen) und fylkesveier (vgl. deutsche
Landesstralien). Stadtstralen (gater) obliegen in Norwegen der Kommunalverwaltung (vgl. Trondheim
2019: 13). Hier kann eine zuléssige Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h gelten (vgl. vegvesen
2014a: 21). In StraBen mit 30 km/h und 40 km/h Hdéchstgeschwindigkeit sind Rad-, FuB- und
offentlicher Personenverkehr zu priorisieren, wahrend auf StraBen mit einer Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h die Bedeutung innerhalb des Verkehrsnetzes im Vordergrund steht und deshalb der flieRende
Kfz-Verkehr priorisiert werden soll. Die N100 setzt das Ziel innerhalb geschossener Ortschaften
zusammenhéngende Verkehrsnetze fiir Rad-, Ful-, 6ffentlichen Personenverkehr und Kfz-Verkehr zu
bilden und betont die hohere gestellte Wichtigkeit des Umweltverbundes gegeniiber des MIV.

Entwutf der Fahrbahn

Die diversen Entwurfsvarianten fur StadtstraRen werden nach der Anzahl an Fahrstreifen unterschieden
(ein-, zwei und vierspurige StraRen) und beschreiben vor allem die Gestaltung des flieRenden Kfz-
Verkehrs (vgl. vegvesen 2014a: 24 f.). So werden Fahrstreifenbreiten, Breite der Markierungen und
Sicherheitsabstand zum Bord definiert, abhangig von der Anzahl an Fahrstreifen, der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit und der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV). Was in diesem
Abschnitt nicht beriicksichtigt wird, sind Abmessung und Gestaltung von Radverkehrsanlagen,
Parkstanden, des offentlichen Personenverkehrs und des Seitenraums. Fir den Entwurf von diesen
Bereichen verweist das Handbuch auf die entsprechenden Kapitel. Jede Anlage wird separat untersucht,

wie diese allerdings zusammenwirken, ist hier nicht weiter ausgefhrt.

Entwurf der von Radverkehrsanlagen

Die Ausfilhrung der weiteren Verkehre (OPNV, Rad- und FuRverkehr) werden ebenfalls abhangig von
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit des flieRenden Kfz-Verkehrs und der DTV gestaltet (vgl.
vegvesen 2014a: 26). So sieht das Handbuch N100 vor, dass ab einer DTV von 4000 Kfz/24h oder einer
zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h eine separate Radverkehrsanlage vorhanden sein sollte.

Als Radverkehrsanlage auf der Fahrbahn bieten die norwegischen Entwurfsvorgaben lediglich eine
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unterbrochene Schmalstrichmarkierung (genannt sykkelfelt) als Option, vergleichbar mit Schutzstreifen
(vgl. vegvesen 2014b: 25). Die Regelbreiten sind abhdngig von der DTV und der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit und sind auf 1,25 m bzw. 1,55 m festgelegt (vgl. Abbildung 2).

Fartsgrense 30 eller 40 km/t

ADT > 4000 Kk Sf Kijf Kif sf Kk
Fartsgrense 50 km/t 025 1,25 1,25 0,25
ADT < 8000

/Tl ] 1 ] L

Fartsgrense 50 km/t

ADT 8000 - 15000 Kk  sf Kjf Kjf sf Kk
0,25 1,55 1,55 0,25
— | ] I G ey

Abbildung 2: Regelmalie flr norwegische Schutzstreifen (sykkelfelt), vegvesen 2014b: 25

Bussonderfahrstreifen werden ab einer durchschnittlichen Verspatung des OPNVs von einer Minute pro
Kilometer empfohlen (vgl. vegvesen 2014a: 27). Sie sind freigegeben fur Taxis, fur Kfz mit voll-
elektrischen Antriebsmotoren sowie fiir den Radverkehr, aber nur, wenn die Regelbreite eingehalten
werden kann. Diese betragt je nach Verkehrsstarke 3,75 m bzw. 4,25 m. Wird wie empfohlen der
Radverkehr stralRenbegleitend gefiihrt, ist auch eine Breite von 3,25 m zul&ssig.

FahrradstraBen sind als Teile des Hauptradverkehrsnetzes vorzusehen und dienen zur Priorisierung des
Radverkehrs auf den entsprechenden Strecken (vgl. vegvesen 2014a: 30 f.). Die Fahrbahn soll eine
Mindestbreite von 3,00 m haben und mit einem Hochbord von den mindestens 2,50 m breiten

Seitenrdumen getrennt sein.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind im N100 nur kurz beschrieben. Es wird ein Uberblick iiber
empfohlene Losungen fir verschiedene Verkehrsmengen gegeben, abhangig von der Menge an FuB-

und Radverkehr (vgl. vegvesen 2014a: 31).

Die Fuhrung des Radverkehrs in Kreisverkehren ist im Mischverkehr vorgesehen, es sei denn, ein
straBenbegleitender Radweg ist vorhanden (vgl. vegvesen 2014a: 114 f.). Dieser ist bei mehrstreifigen
Kreisverkehren verpflichtend. Fir alle sonstigen Formen der Knotenpunktregelung wird auf zwei

weitere Handbiicher verwiesen (N302 vegoppmerking und N303 trafikksignalanlegg).
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3.4 Entwurf von Radverkehrsanlagen nach den Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstrallen (RASt)

Die RASt wurde im Jahr 2006 von der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen
veroffentlicht und ist ein in Deutschland verbindlich geltendes Regelwerk. Sie beschreibt auf 137 Seiten
Entwurf und Gestaltung von Stadtstral3en.

Grundlagen und Prinzipien

Die RASt behandelt den Entwurf von ErschlieBungsstralen sowie angebauten und anbaufreien
Hauptverkehrsstralen innerhalb bebauter Gebiete (Kategoriengruppen VS, HS, ES nach RIN) (vgl.
FGSV 2006: 13 f.). Von einem starren Befolgen der Richtlinien wird abgeraten, da StadtstraBen haufig
vielfaltig sind und stédtebaulich sowie verkehrlich individuelle Anforderungen haben. Eine Bandbreite
an Entwurfsvorgaben (Siedlungsstruktur, historischer und 0©kologischer Kontext, etc.) und
Nutzungsanspriche beeinflussen den Entwurf, weshalb eine richtige Losung in der Regel nicht existiert.

Die RASt hebt hervor, dass die Anspriiche des MIV mittelfristig zu Gunsten des Umweltverbundes zu
reduzieren sind (vgl. FGSV 2006: 15). StraRenraumspezifische Ziele sind soziale Brauchbarkeit,
Strallenraumgestaltung, Umfeldvertraglichkeit, Wirtschaftlichkeit und Verkehrsablauf und -sicherheit.
Die verkehrlichen Merkmale, nach denen StralRen zu bewerten sind, beinhalten ErschlieBungsfunktion,
Verbindungsfunktion und Verkehrsbelastung. Diese stehen hdufig im Konflikt zu st&dtebaulichen
Merkmalen, beispielsweise Gebietscharakter, Umfeldnutzung und Aufenthalt. Die Aufgabe der
Planenden besteht in der Abwagung dieser widerstreitenden Anforderungen. Grundséatzlich wird
zwischen individuellen und empfohlenen Entwurfssituationen unterschieden, deren Inhalte nachfolgend

dargestellt werden.

Empfohlene Lésungen fiir typische Entwurfssituationen

Die RASt bietet eine Bandbreite von gefiihrten ,,typischen Entwurfssituationen. Fir die zwolf
Strallentypen (Wohnstralle, SammelstraBe, Hauptgeschéftsstrale, etc.) sind jeweils bis zu 13
verschiedene Entwurfsvarianten vorhanden, abhangig von dem zur Verfligung stehenden Querschnitt
und den Nutzungsansprichen (vgl. FGSV 2006: 33 ff.). Die Nutzungsanspriiche selbst werden im
vorhergehenden Kapitel ausfthrlich geschildert. Zudem gibt es zu jeder der zwolf Entwurfssituationen
eine Charakterisierung typischer Randbedingungen und Anforderungen sowie besondere Hinweise, die

bei der Einordnung des Untersuchungsgebiets in eine der Optionen helfen sollen. Je nach Einordnung
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in einen der Félle und den entwurfspragenden Randbedingungen (Nutzungsanspriche, DTV,
Querschnitt) kann eine Variante ausgewahlt werden, die als Grundlage fur weitere Betrachtungen dient.

Es werden Gestaltung, Abmessung, Borde, Nutzung und Umfeld betrachtet (vgl. FGSV 2006: 33).
Abhéngig von den Nutzungsanspriichen findet der Radverkehr ein unterschiedliches Mal an Beachtung,
aber allgemein ist in einem GroBteil der Entwurfsvarianten die Fihrung des Radverkehrs
mitberlcksichtigt. Grundsatzlich unterscheiden sich die Arten der Flhrung nach Separationsprinzip oder

Mischprinzip. Die Abwagung, weitere Detailierung und Ausfihrung sind den Planenden iberlassen.

Entwurfselemente

In diesem Abschnitt werden einzelne Entwurfselemente dargelegt, die den Planenden den individuellen
Entwurfsvorgang ermdglichen sollen. Dafur werden verschiedene Bereiche der Stralenplanung
betrachtet und Entwurfsvorgaben, Mindestabmessungen und Einsatzmdglichkeiten geschildert.

Die gemeinsame Fiihrung des FuR3- und Radverkehrs ist nur bei schwacher Verkehrsbelastung beider
Gruppen mdglich, wenn parallel die Kfz-Verkehrsbelastung auf der Fahrbahn zu hoch fir Mischverkehr
ist (vgl. FGSV 2006: 82). Die Zwei Ausfuhrungsmaglichkeiten sind einerseits der freigegebene FulRweg
(VZ-239, StVO), sowie der gemeinsame Geh- und Radweg (VZ-240 StVO). Dieser sieht fiir

Radfahrende eine Benutzungspflicht des Seitenraums vor und erlaubt keine Befahrung der Fahrbahn.

Die Mischnutzung der Fahrbahn durch Kfz- und Radverkehr wird bei Fahrbahnbreiten von 6,00 m
bis 7,00 m und einer Verkehrsstarke von 500 — 1000 Kfz/h empfohlen, sowie vor allem Strafien mit
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (vgl. FGSV 2006: 83). Zweistreifige Fahrbahnen

und StralRen mit einem hohen Schwerverkehrsanteil eignen sich dagegen eher nicht.

Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und fiihrt den Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
(vgl. FGSV 2006: 83). Die mit einem Schmalstrich vom flieBenden Kfz-Verkehr getrennte Flache
empfiehlt sich vor allem dann, wenn die Fihrung im Mischverkehr zwar mdglich, aber aus
Sicherheitsgrinden nicht empfehlenswert ist und deshalb dem Radverkehr eine eigene Fléche geboten
werden soll. Das RegelmaR sind 1,50 m (inklusive Markierung) und das Mindestmal? sind 1,25 m. Die
Restfahrbahn sollte mindestens 4,50 m breit sein. Abbildung 3 zeigt die beispielhafte Ausflihrung eines
Schutzstreifens nach RASt.
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Radfahrstreifen sind eigene Fahr-
bahnen, die auf derselben Ebene wie die
Kfz-Fahrbahn liegen und mit einem
durchgezogenen Breitstrich (Fahrbahn-
begrenzung, 25 cm) abmarkiert sind
(vgl. FGSV 2006: 84). Eine farbliche
Abhebung ist mdglich. Der Radfahr-

streifen ist benutzungspflichtig mit
einer Regelbreite von 1,60 m und einer
Mindestbreite von 1,00 m. Zu Park-

standen soll ein Sicherheitstrennstreifen

(0,75 m) angelegt werden.

StraRRenbegleitende Radwege sollen in
der Regel beidseitig angelegt werden 11,50 450 11,501 2,00 |

und optisch  unterscheidbar vom (1,26) (1,25) Alle Angaben in [m}
Gehweg sein (vgl. FGSV 2006: 84).
Beide Verkehrsflaichen sollen auf

Abbildung 3: Beispiel fir Ausfuhrung von Schutzstreifen, FGSV
derselben Ebene liegen und sind mit 2006: 83

einem 0,30 m breiten Begrenzungsstreifen voneinander zu trennen. Das Regelmal betragt 2,00 m
(MindestmaR 1,60 m). Es gilt in der Regel Benutzungspflicht, wobei Zweirichtungsverkehr nach
Mdglichkeit nicht vorgesehen werden sollte. Wird es dennoch umgesetzt, betragt das Regelmalt 2,50 m

bei beidseitigen Zweirichtungsradwegen und 3,00 m bei einseitiger Anlage.

FahrradstraRen dienen als Hauptverbindungen des Radverkehrs und sollen hohe Geschwindigkeiten
ermoglichen (vgl. FGSV 2006: 86). Der Radverkehr ist dort planerisch als die vorherrschende

Verkehrsart konzipiert und sind gegenuiber anderen ErschlieBungsstraRen vorfahrtberechtigt.

Die Mitbenutzung des Bussonderfahrstreifens ist dann sinnvoll, wenn keine separate
Radverkehrsanlage realisierbar ist (vgl. FGSV 2006: 96). Die Fahrstreifenbreite sollte 4,75 m betragen,

um ein problemloses Uberholen von Radfahrenden und Bussen zu gewdhrleisten.

Uberquerungsanlagen des Radverkehrs sind vielfaltig umsetzbar. Je nach Nutzungsanspriichen sind
Mittelinseln, Beschilderung oder Signalisierung vorzusehen (vgl. FGSV 2006: 93 f.). Die
Knotenpunktfiihrung kann tber Radfahrerfurten mit dafir vorgesehenen Aufstellflachen gestaltet

werden (indirektes Abbiegen), Radfahrstreifen in Mittellage (direktes Abbiegen) oder Fahrradschleusen.
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3.5 Zusammenfassung und Analyse von RASt und N100

Die beiden Regelwerke N100 und RASt haben viele Gemeinsamkeiten, unterscheiden sich aber in
einigen Ansatzen grundlegend. Wahrend die Abmessungen und Dimensionierung fir die einzelnen
Verkehrsanlagen oftmals in dhnlichen GréRenordnungen liegen, ist die Herangehensweise der beiden
Handbucher sehr unterschiedlich. Die empfohlenen Ldsungen in der RASt umfassen 38 Seiten und
bieten weniger erfahrenen Verkehrsplanenden eine Grundlage bzw. einen Ansatzpunkt fiir die komplexe
Aufgabe des StraRenentwurfes. Dieser Teil fehlt im N100 génzlich. Es werden drei verschiedene
Entwurfsszenarien dargestellt: einstreifiger, zweistreifiger und vierstreifiger Kfz-Verkehr. In der RASt
sind es zwolIf unterschiedliche StraRenraumsituationen, die nach Nutzungsanspriichen und Umgebung
differenziert werden (vgl. FGSV 2006: 33 ff.). Der stédtebauliche Rahmen spielt im N100 kaum eine
Rolle. Die Betrachtungen sind rein verkehrlich und beziehen stédtebauliche Rahmenbedingungen und
Aspekte sozialer Brauchbarkeit grundsétzlich nicht mit ein. Allgemein geht das N100 im Vergleich zur
RASt deutlich weniger in die Tiefe, beispielsweise fehlt die Einordnung in Strallenkategorien génzlich.
Der Mangel an mdglichen Kategorisierungen bietet weniger entwurfstechnische Nuancen innerhalb des

Regelwerks.

Die Option in Deutschland sowohl aus dem geflihrten Entwurfsprozess, als auch aus dem individuellen
Entwurfsprozess nach Entwurfsmdoglichkeiten fur eine StraBenraumsituation schépfen zu kdénnen,
versetzt die Verkehrsplanenden in die komfortable Situation, im Zweifelsfall immer auf eine
vordefinierte Losung zuriickgreifen zu koénnen. In Norwegen existiert nur der individuelle
Entwurfsprozess. Die Verkehrsplanung muss im Zweifel nach Best Practice Beispielen aus anderen
Stadten suchen. Einerseits erschwert das den Entwurf, andererseits bietet es den VVerantwortlichen unter
Umstéanden aber auch mehr Freiheiten. Wahrend die RASt dazu verleitet, Problemstellungen einfach in
vorgegebene Entwurfssituationen zu stecken und somit einheitliche Ldsungen flr ahnliche
Strallenraumsituationen zu finden, ladt das N100 dazu ein, andere Ldsungen und gestalterische
Maoglichkeiten in Betracht zu ziehen. Dies macht Planende unter Umstdnden offener fur neue oder
auBergewdhnliche Losungen, welche mit der RASt nicht unbedingt gefordert werden. Demgegentiber
ist die fehlende Tiefe und Komplexitat des N100 gegenuber der RASt negativ zu bewerten und kdnnte

weniger erfahrene Verkehrsplaner in Norwegen vor Probleme stellen.

3.6 Vergleich von ERA und V122

In diesem Abschnitt wird das deutsche Handbuch ,Empfehlungen fiir die Anlage von
Radverkehrsanlagen — 2010 mit dem norwegischen Handbuch ,,Sykkelhandboka V122 — 2014
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verglichen. Beide Regelwerke behandeln explizit Planung, Gestaltung und Bau von Radverkehrs-
anlagen und sind aus diesem Grund fiir diese Arbeit besonders relevant. Zwar beinhalten beide Werke

einen aulerdrtlichen Teil, an dieser Stelle wird sich jedoch nur auf innerértliche Anlagen fokussiert.

Die ERA ist ein von der FGSV herausgegebenes Regelwerk zur detaillierten Darstellung von
Radverkehrsanlagen (vgl. FGSV 2010: 7). Da es sich um Empfehlungen handelt, haben sie im Vergleich
zur RASt keine direkte Bindung fur deutsche Baulasttréger bei der Ausfuhrung. Die ERA vertiefen und
erganzen die RASt, RIN, RAL und RiLSA (vgl. FGSV 2010: 7).

In Norwegen wird im Gegensatz dazu das V122 vom Stral3en- und Verkehrsamt herausgegeben, welches
dem Verkehrsministerium untergeordnet iund landesweit rechtswirksam ist (vgl. vegvesen 2018). Es
handelt sich bei dem sykkelhandboka jedoch, wie bei den ERA in Deutschland, um Empfehlungen, die

Einhaltung des Inhalts ist somit nicht zwingend.

Grundlagen und Prinzipien

Beide Regelwerke verweisen zundchst darauf, dass ein Radverkehrskonzept fiir jede Gemeinde ein gutes
Instrument zur mittel- bis langfristigen Zielsetzung ist (vgl. FGSV 2010: 8 ff., vgl. vegvesen 2014b: 10).
Die Bedeutung von Netzplanung und die Betrachtung aller Nutzendengruppen ist hervorgehoben.
Zudem werden typische Planungsablaufe erlautert, sowie Entwurfsparameter ausgefiihrt. In der ERA ist
eine Anleitung zur Auswahl der passenden Radverkehrslosung gegeben, wahrend die V122 die
Wichtigkeit der Sicherheit des Radverkehrs betont und Unfallstatistiken zitiert. Zudem wird die national
geforderte Steigerung des Radverkehrsanteils im Modal Split betont (vgl. vegvesen 2014b: 17 ff.). Der
gesundheitliche, umweltschonende und soziodkonomische Mehrwert des Radverkehrs wird
herausgestellt. Die ERA betont eher die Prozessschritte in der Planung und geht auf bautechnische

Details ein.

Was in den V122 im Vergleich zum deutschen Gegenstiick sowie gegeniiber der 2002er Version der
V122 (V022) ganzlich fehlt, ist die Unterstutzung der Planenden bei der Auswahl einer passenden
Radverkehrsfiihrung (vgl. vegvesen 2002: 28). Die Einordnung der Radverkehrsfihrung nach ERA und
V022 abh&ngig von DTV und Geschwindigkeit erfolgt mit Hilfe der Grafiken, die in Abbildung 4
dargestellt sind. Anstelle dieser Grafik widmet sich die V122 in einem Kapitel den Unfallstatistiken und
beschreibt, welches die problematischsten Situationen fur den Radverkehr im Straenbetrieb sind sowie

die Art der Beteiligung und die landesweite Anzahl der Todesopfer im Radverkehr.
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Abbildung 4: Einordnung der Radverkehrsfiihrung nach DTV Uber Geschwindigkeit, links vegvesen 2002: 28,
rechts FGSV 2010: 19

Fithrungsformen des Radverkehrs

In ERA und V122 wird beschrieben, dass die Fihrung im Mischverkehr von der zulédssigen
Hochstgeschwindigkeit, der  Kfz-Verkehrsstarke, des  Fahrbahnquerschnitts und  des
Schwerverkehrsanteils abhangig ist (vgl. vegvesen 2014b: 25; FGSV 2010: 22). Das norwegische
Regelwerk bleibt in dieser Hinsicht eher vage (,geringes Verkehrsaufkommen, niedrige
Geschwindigkeiten und geringer Schwerverkehrsanteil). Nach ERA ist Mischverkehr ab einer
Verkehrsstarke von mehr als 400 Kfz/h und einem Fahrbahnquerschnitt von 6,00 — 7,00 m
problematisch, bei geringeren Querschnitten ab 700 Kfz/h (vgl. FGSV 2010: 22). Des Weiteren weist
die ERA auf Sicherheitsabstande zu Parkstanden hin (0,50 — 0,75 m) und réat von einer Anwendung auf
vierstreifigen Stralen ab. Die V122 betont dagegen eher die erhéhte Sichtbarkeit des Radverkehrs und
die entschleunigende Wirkung auf den Kfz-Verkehr (vgl. vegvesen 2014b: 25).

Schutzstreifen werden in beiden Landern als Fldchen auf der Fahrbahn beschrieben, die keinen eigenen
Fahrstreifen darstellen, sondern innerhalb des Kfz-Fahrstreifens abmarkiert sind (vgl. vegvesen 2014b:
25 f.; FGSV 2010: 22 f.). Als Teil des flieBenden Kfz-Verkehrs dirfen sie somit nach norwegischem
Recht nicht in der Gegenrichtung betrieben werden (vgl. vegvesen 2014b: 25f.). Die Markierung wird
sowohl in Norwegen als auch in Deutschland als unterbrochene Schmalstrichmarkierung ausgefiihrt.
Die Regelbreite in Deutschland betragt 1,50 m. In Norwegen wird abhangig von der Kfz-Verkehrsstarke
mit verschiedenen Breiten gearbeitet: 1,25 m bei weniger als 4000 Kfz/24h und 1,55 m bei mehr als
4000 Kfz/24h (vgl. vegvesen 2014b: 25 f.). Die Mindestfahrbahnbreite sollte dabei 8,50 m betragen, bei
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hohem Schwerverkehrsanteil mindestens 9,50 m. Das deutsche Regelwerk geht von keiner
Mindestfahrbahnbreite aus, weist jedoch darauf hin, dass die Breite zwischen den Schutzstreifen
mindestens 4,50 m betragen sollte (vgl. FGSV 2010: 22 f.).

Baulich angelegte Radwege befinden sich im Seitenraum und sind durch Borde, Park- oder
Grunstreifen von der Fahrbahn abgegrenzt (vgl. vegvesen 2014b: 32 f.; FGSV 2010: 24 f.). In der V122
werden Radwege zusammen mit gemeinsamen Geh- und Radwegen betrachtet, dem sogenannten gang-
og sykkelveg (vgl. vegvesen 2014b: 32). Grund dafir ist vermutlich, dass Gehwege grundsatzlich fiir
den Radverkehr freigegeben sind und dadurch eine getrennte Betrachtung nicht méglich ist. Zudem sind
Radwege (genau wie Gehwege und gemeinsame Geh- und Radwege) immer auch fuir Radverkehr in der
Gegenrichtung freigegeben (vgl. lovdata 2018). Aus diesen Faktoren ergeben sich zwangslaufig
unterschiedliche Anforderungen und Eigenschaften an diese Anlagen. Nach ERA sind gemeinsame
Geh- und Radwege allerdings nach Mdglichkeit ausdriicklich zu vermeiden (vgl. FGSV 2010: 27).
Waéhrend in Deutschland die Regelbreite 2,00 m fir Radwege betragt (Mindestmal 1,60 m) sind in
Norwegen Breiten zwischen 2,00 m und 4,00 m fiir separate Radwege empfohlen (vgl. vegvesen 2014b:
36; FGSV 2010: 25). Das Mindestmal von 2,00 m sollte allerdings vermieden werden, die
,»Standardvariante® hat eine Breite von 2,50 m (vgl. vegvesen 2014b: 36).

In Deutschland werden unter Radfahrstreifen abgetrennte Sonderfahrstreifen auf der Fahrbahn
verstanden, welche fiir den Radverkehr grundsétzlich benutzungspflichtig sind (vgl. FGSV 2010: 23 1.).
Sie werden im Einrichtungsverkehr betrieben und diirfen von anderen Verkehrsteilnehmenden nur zum
Erreichen dahinterliegender Parkplatze oder Uberfahrten befahren werden. Die Regelbreite betragt 1,85

m. Radfahrstreifen existieren in der norwegischen Verkehrsplanung nicht.

Zweirichtungsradwege sind nach der ERA mdglichst zu vermeiden, da Gehwege flir ungestortes
Fortkommen und den Aufenthalt des FulRverkehrs gedacht sind und sie in Knotenpunktbereichen sowie
an Uberfahrten fiir erhohtes Konfliktpotential sorgen (vgl. FGSV 2010: 26). Die Regelbreite bei
einseitiger Fihrung ist 3,00 m, bei beidseitiger 2,50 m. Da in Norwegen alle Radwege im
Zweirichtungsverkehr betrieben werden, sind Regelbreiten von 2,00 m bis 4,00 m mit der deutschen
Regelung zu vergleichen. Gemeinsame Geh- und Radwege stellen eine sehr géngige Ldsung in

Norwegen dar (vgl. Trondheim 2019: 5).

Fir den Radverkehr freigegebene Bussonderfahrstreifen sind sowohl nach ERA als auch nach V122
vorgesehen. Beide Regelwerke raten dazu, nach Mdéglichkeit eine eigene Radverkehrsanlage vorzusehen
und nur, wenn in dem Abschnitt keine Alternative realisiert werden kann (vgl. vegvesen 2014b: 37 f.;
FGSV 2010: 29). In Norwegen sind Regelbreiten von 3,75 — 4,25 m empfohlen, nach ERA sind 3,00 —
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3,50 m. Soll das Uberholen der beiden Verkehre zudem maglich sein, ist nach ERA eine Breite von 4,75
m angedacht (vgl. FGSV 2010: 29). Diese Unterscheidung wird nach V122 nicht gemacht.

Radschnellwege werden in der ERA nicht erwéhnt. In der V122 werden sie dagegen kurz beschrieben
und ihre Bedeutung fiur eine attraktive Gestaltung des Pendlerverkehrs in Ballungsraumen wird

hervorgehoben (vgl. vegvesen 2014b: 36). Zu ihrer Gestaltung werden keine Aussagen gemacht.

Radverkehrsfithrung an Knotenpunkten

In beiden Regelwerken wird zwischen Rechts-vor-Links-, Vorfahrt- und signalrechtlich-geregelten
Knotenpunkten, sowie Kreisverkehren unterschieden. In der ERA wird fur die verschiedenen
Regulierungsformen an Knotenpunkten die Fuhrung des Radverkehrs kapitelweise dargestellt. Dagegen
beschreibt die V122 die Gestaltung der Knotenpunkte abhdngig von der Radverkehrsfihrung im
Streckenverlauf.

An signaltechnisch geregelten Knotenpunkten sind in beiden L&ndern die Haltelinien fur Radfahrende
stets vorzuziehen (vgl. vegvesen 2014b: 49; FGSV 2010: 44). Nach deutschem Reglement sind
mindestens 3,00 m (besser 4,00 m bis 5,00 m) und nach norwegischem 2,00 — 5,00 m vorgesehen.
Aufgeweitete Radaufstellstreifen sind in beiden Regelwerken dargestellt und haben in Deutschland eine
Lange von 3,00 — 5,00 m und in Norwegen 4,00 — 6,00 m. Aufstellflachen fiir indirektes Abbiegen sind
nach den deutschen Empfehlungen ein wichtiges Element an signalisierten Knotenpunkten (vgl. FGSV

2010: 46), finden in der norwegischen allerdings keine Erwahnung.

In beiden Regelwerken sind Furtmarkierungen in gleicher Ausfiihrung lber Knotenpunkte zu fihren,
wenn diese signaltechnisch- oder vorfahrtreguliert sind (vgl. vegvesen 2014b: 49 f.; FGSV 2010: 46).
Die Furtmarkierung ist nach ERA und V122 in derselben Breite fortzufiihren wie die vorangegangene
Radverkehrsfiihrung, nach deutschem Regelwerk ist die Regelbreite 2,00 m. An vorfahrtregulierten
Knotenpunkten sind diese in der Regel nicht vorzusehen. An Rechts-vor-Links Knotenpunkten sind
nach beiden Handblchern grundsétzlich keine Markierungen fir den Radverkehr im
Knotenpunktbereich zu verwenden (vgl. vegvesen 2014b: 48 f.; FGSV 2010: 38).

Die Vorgaben fiir die Fihrung des Radverkehrs im Kreisverkehr sind in beiden Landern sehr ahnlich.
Von einer Markierung innerhalb der Kreisfahrbahn wird abgeraten und zur Fiihrung im Mischverkehr
geraten (vgl. vegvesen 2014b: 57 f.; FGSV 2010: 54 f.). Schutzstreifen sind nach V122 10,00 m vor der
Kreisfahrbahn zu unterbrechen, nach ERA direkt vor dem Fahrbahnteiler. Radfahrstreifen sind nach
ERA 20,00 m vorher mit dem flieBenden Kfz-Verkehr zu verbinden (vgl. FGSV 2010: 55). Die Fiihrung

auf stralRenbegleitenden Radwegen wird fur groRere Kreisverkehre in beiden Landern empfohlen.
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3.7 Zusammenfassung und Analyse von ERA und V122

Grundsatzlich sind beide Empfehlungen &hnlich aufgebaut. Die Beschreibung der Relevanz und
Prinzipien sind jeweils dargestellt; so auch ihre Bedeutung fur den Planungsprozess in den jeweiligen
Landern. Der kontextuelle Rahmen sowie die Anwendungsfelder im Sinne einer integrierten
Verkehrsgestaltung sind  klar hervorgehoben. Das norwegische Handbuch versaumt es
zusammengefasste Auswahlkriterien aufzustellen, nach welchen die Entscheidung fiir eine Einordnung
in die eine oder die andere Radverkehrsfiihrung getroffen wird. Ich halte diesen jedoch fir einen der
zentralen Abschnitte in der ERA und das Fehlen in der V122 fir problematisch. Stattdessen stellt die
norwegische Variante Unfallzahlen und -schwerpunkte sowie geféhrliche Situationen fir Radfahrende
dar (vgl. vegvesen 2014b: 10). Dies ist in der ERA nicht vorhanden. Im weiteren Verlauf werden die
verschiedenen Flhrungsformen des Radverkehrs in &hnlicher Weise beschrieben, ebenso wie die
Darstellung der Knotenpunktgestaltung. Letztere ist meiner Ansicht nach in der V122 mit unnétiger
Komplexitat ausgefiihrt, was zu einer uniibersichtlichen Verschachtelung des Abschnitts fihrt.

Ein inhaltlicher Vergleich der Empfehlungen in beiden Landern zeigt, dass die Auslegung von Vorgaben
fir Abmessungen und GréRen von Radverkehrsanlagen in Stadten nicht weit auseinanderliegt. Die
Abweichungen befinden sich teilweise im Zentimeter-Bereich. Ein Beispiel ist die Anlage von
Schutzstreifen, welche sich in Deutschland mit einer Regelbreite von 1,50 m und einer Mindestbreite
von 1,25 m kaum von der norwegischen unterscheidet, wo eine Breite von 1,55 m bzw. 1,25 m je nach
Verkehrsstarke vorzusehen ist (vgl. vegvesen 2014b: 25 f.; FGSV 2010: 22 f.). Ein weiteres Beispiel
sind die vorgezogenen Haltelinien. Diese geringfugigen Abweichungen sollten meiner Ansicht nach in
der Realitdt eine eher untergeordnete Rolle auf Sicherheit und Sicherheitsempfinden haben. Ebenso sind

die stadtebaulichen Auswirkungen der Unterschiede als gering einzustufen.

Ein weiterer Unterschied ist, dass die V122 keine MindestmaRe vorsehen und stattdessen nur mit
Regelmafen arbeiten. Dies fuhrt zwar zu einer starkeren Standardisierung von Radwegen, gleichzeitig
bietet es den Planenden aber weniger Spielraum. Ob die in Deutschland veranschlagten Mindestbreiten

allerdings von Vorteil fir die Radfahrenden sind, ist zumindest diskutabel.

Bei der Beschreibung der Knotenpunktldsungen wird in der ERA auf verschiedene Situationen und
mogliche Konflikte eingegangen. So werden Rechtsabbiegen, Linksabbiegen, Geradeausfahren und
Einbiegen separat betrachtet sowie die daraus resultierenden Anspriiche innerhalb des Knotenpunktes
(vgl. FGSV 2010: 37 ff.). Direktes und indirektes Abbiegen sind in der V122 beispielsweise gar nicht
erwahnt. Es lasst sich feststellen, dass es in den norwegischen Empfehlungen einen klaren Mangel an

Tiefe und Detailliertheit gibt. Dafiir bietet es den Planenden aber auch unkonventionelle Lésungen wie
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Radschnellwege, Flhrung des Radverkehrs (ber GrofRsteinpflaster oder ,,Schleichwege®. Welche
Auswirkungen diese Unterschiede im Detaillierungsgrad auf Sicherheit, Sicherheitsempfinden und
Umfeld haben, ist hieraus nicht abzuleiten. Dass es den Verantwortlichen in der Planung allerdings

weniger Gewissheit und regeltechnische Absicherung gibt, liegt auf der Hand.

Der Gesamteindruck der ERA im Vergleich zur V122 ist, dass erstere detaillierter, strukturierter und
klarer gegliedert wirken. Die verschiedenen Streckenldsungen sind beispielsweise alle nach demselben
Muster aufgebaut (,,Voraussetzungen®, ,,Beschilderung*, ,,Markierung*, ,,Breite, etc.) und die Grafiken
wirken professioneller. Positiv fallt in den V122 auf, dass sich haufiger und deutlicher (grau hinterlegt)
auf Richtlinien wie die N100 bezogen wird. Dies lasst bei den Planenden keinen Zweifel daran, bei

welchen Informationen es sich um Empfehlungen handelt und was einzuhaltende Richtlinien sind.
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4 Erkenntnisse aus dem Vergleich der Regelwerke

Aus den Ubergeordneten Rahmenbedingungen und rechtlichen Vorgaben ergibt sich ein signifikanter
Unterschied, der Planung, Entwurf und Gestaltung von Radverkehrsanlagen in beiden Léandern
fundamental beeinflusst. Im Gegensatz zu den in Deutschland geltenden Bestimmungen, ist in
Norwegen das Fahren auf dem Gehweg sowie das Fahren in Gegenrichtung auf Geh- und Radwegen
grundsétzlich erlaubt. Die daraus resultierenden regulatorischen Sondersituationen und Schwierigkeiten
spiegeln sich in den Gestaltungsrichtlinien in Norwegen wider. Ein Beispiel daflr sind Radfahrstreifen,
die in Deutschland vielseitig einsetzbar sind, in Norwegen dagegen unmdglich, da Radfahrende dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn in né&chster N&he entgegenfahren durften. Durch das Fehlen des
Radfahrstreifens im norwegischen Reglement mangelt es den Planenden an einem hilfreichen Werkzeug
bei der Losung stadtischer Gestaltungsherausforderungen. So ist die Flhrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn hinter dem Parkverkehr nicht méglich, ebenso die Anlage von den aktuell an Popularitat
gewinnenden geschitzten Radfahrstreifen (protected bike lanes). In beiden Fallen entstiinden durch den
Zweirichtungsbetrieb Probleme, beispielsweise bei der Gestaltung der Knotenpunkte. Eine weitere
Herausforderung fiir norwegische Planende ist, dass Radwege immer fur den Zweirichtungsbetrieb
ausgelegt werden missen. Die Breitenabmessungen fiir baulich angelegte Radwege in Norwegen sind
mit 2,00 — 4,00 m (nach Madglichkeit eher 2,50 m) deutlich gréer als die in Deutschland zu

verwendenden Radwege mit 1,60 — 2,00 m Regelbreite. Gleiches gilt fiir Gehwege.

Diese unterschiedlichen Rahmenbedingungen spiegeln sich in den technischen Aspekten der
Regelwerke allerdings weniger wider. Vielmehr sind die Ubereinstimmungen bei Abmessungen,
Gestaltung und Anwendung aufféllig. Hier wird klar, dass der Stand der Technik in beiden Landern
ahnlich ist. Die Vorstellung davon, was eine sichere Radverkehrsanlage ist und wie sie auszusehen hat,

scheint eindeutig, wenn man die Regelwerke beider Lander als Gradmesser nimmt.

Im Gegensatz zu den geringen inhaltlichen Abweichungen beziiglich der Entwurfsparameter und -
ausfliihrung, unterscheiden sich die Herangehensweise und der Aufbau der Regelwerke deutlich
voneinander. Sowohl in N100 als auch in V122 sind die qualitativen Unterschiede, insbesondere was
Entwurfsmoglichkeiten, Detaillierungsgrad und Strukturierung angeht, gegeniiber den deutschen
Gegenstucken deutlich spurbar. Weniger mogliche Ausfuhrungsvarianten, weniger Begrindungen,
weniger Hilfestellungen fiir Planende und weniger integrative Faktoren prigen die Regelwerke des
statens vegevesen. Insgesamt werden hier deutlich kondensierte und vereinfachte Richtlinien und
Empfehlungen dargestellt, welche, verglichen mit denen der FGSV, eine weniger komplexe und
differenzierte Stralenraumgestaltungen zulassen. Insbesondere fur Verkehrsplanende in Kommunen mit

weniger Erfahrung in der Radverkehrsplanung ist ein derartiger Mangel unter Umstanden schwierig zu
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kompensieren und kann im schlimmsten Fall zu einem ungunstigen oder fehlerhaften Entwurf fuhren.
Die Regelwerke der FGSV sind inhaltlich und konzeptionell denen aus Norwegen klar tberlegen. Die
Regelwerke tragen eindeutig die Handschrift von Menschen, die fachlich sehr gut ausgebildet und

erfahren sind und zudem viel Wert auf ausfihrungstechnische Richtigkeit legen.

Es fallt jedoch auch auf, dass die planerische Komponente insbesondere in den deutschen Regelwerken
kaum ausgeprégt ist. Weite Teile sind mit technischen Daten zu Ausfiihrung und Gestaltung der
Verkehrsflachen gefillt. Beschreibungen und Berechnungen zu fahrdynamischen Abmessungen,
Auslegungen von Verkehrsmengen, Tiefbau und Dimensionierungen von Fahrbahnneigungen (vgl.
FGSV 2006; 25 ff.) werden detailliert ausgefihrt, wahrend integrative Komponenten kaum eine Rolle
spielen. Die RASt beinhaltet mit ihrem Abschnitt ,Empfohlene Losungen fur Typische
Entwurfssituationen® viele gesamtheitliche Gestaltungsmodelle, begriindet werden diese allerdings
nicht. Den Planenden in beiden L&ndern wird wenig Handwerkszeug mit auf den Weg gegeben, um
ebendiese komplexen, alltaglichen Situationen im Planungsalltag zu meistern.

Ein weiterer Aspekt der norwegischen Regelwerke, der im Vergleich zu den deutschen sehr deutlich
wird, ist, dass eine politische Institution Herausgeber der Dokumente ist. Politische Ziele werden sowohl
in V122 als auch in N100 an mehreren Stellen ausgefihrt (Vision Zero, Unfallzahlen, Modal Split) und
der hohe Stellenwert der Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs wird mehrmals betont. Dies ist ein
entscheidender Aspekt, wenn man den aktuellen Stand der Verkehrsplanung in Betracht zieht. Die
Zukunftsfahigkeit des Verkehrs hangt zwangsldufig mit dem Ausmal} der politischen Lenkung
zusammen. Wenn die Verantwortlichen in den planenden Institutionen einen stérkeren Fokus auf die
Bereitstellung attraktiver Fahrradinfrastruktur legen sollen, ist es notwendig, dass dies auch in den
Regelwerken annonciert wird. In den deutschen Empfehlungen und Richtlinien ist von Attraktivitat der
Infrastruktur oder politischen Zielen kaum etwas zu finden und schon gar nicht in der Deutlichkeit wie
in N100 und V122. Das entspricht einerseits dem Selbstverstandnis der FGSV als ein nicht-politischer
Verein. Allerdings stellt sich die Frage, ob der Verzicht auf politische Statements fiir die Planenden
zielfuhrend ist. Worin besteht die Rolle des Planers/der Planerin? Als Person, die Stadt und Umfeld
aktiv gestaltet, ist jede Handlung und Entscheidung fir oder gegen eine Ldsung in irgendeiner Form
politisch. So gesehen ist eine Trennung von Planung und Politik nicht moglich. Vor diesem Hintergrund
kann ein ,,unpolitisches* Regelwerk nicht existieren und in dem Versuch, es als solches darzustellen,
wird die Wirkung des Dokuments verschleiert. Denn eine Entscheidung gegen die ausdriickliche
Forderung des Radverkehrs ist gleichzeitig eine Beforderung des Status quo und somit der vom Kfz-

Verkehr dominierten Stadt.
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Erkenntnisse aus dem Vergleich der Regelwerke

Wéhrend innerhalb von Kommunen und unter Planungsverantwortlichen relativer Konsens daruber
herrscht, wie Radverkehrsinfrastruktur grundsatzlich zu konzipieren und auszufiihren ist, scheuen sich
die Herausgeber deutscher Regelwerke davor, klar Stellung zu beziehen (vgl. Berlin 2019; Trondheim
2019). Die politische und planerische Realitat auf kommunaler Ebene ist entkoppelt von jener in der
FGSV. Es existiert kaum Beachtung fir gesamtverkehrliche, politische und soziale Ziele der
Verkehrsplanung. Der Versuch eine neutrale, technische Position einzunehmen verfehlt das Ziel der
Regelwerke, ein planerisches Instrument zu sein, mit dem eine Stadt gestaltet werden kann. Das betrifft
inshbesondere das Fehlen einer eindeutigen politischen Stellungnahme in den Regelwerken dahingehend,
wie der Stadtverkehr verbindlich und aktiv gelenkt und nachhaltig gestaltet werden kann. Zwar lasst
sich argumentieren, dass ein Regelwerk nur genau das sein soll, namlich ein Werkzeug, ahnlich einer
Kartengrundlage oder einem Zollstock. Aber die Regelwerke sind nie nur ein Werkzeug, sondern immer
auch ein Instrument zur Gestaltung einer Stadt, einer Strale oder eines Platzes. Gemessen an den
Anforderungen der Stadt- und Verkehrsplanung im 21. Jahrhundert, stellt das Fehlen einer
entsprechenden politischen Stellungnahme ein Defizit dar. Im Ergebnis wirken die Regelwerke vielfach
noch wie ein Relikt aus der Zeit autogerechter Stadte. Stadte, die zukiinftig ein nachhaltiges
Verkehrskonzept vorweisen mdchten, kénnen dies nicht mit Planungswerkzeugen aus dem 20.
Jahrhundert erreichen. Es fehlen klare Statements, die den Planenden auf kommunaler Ebene eine
eindeutige Richtung weisen, wie der Verkehr in Stadten auszubilden ist.
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5 Fazit

Die Ergebnisse dieser Arbeiten zeigen ein Abbild zweier Lander, die trotz unterschiedlicher
Rahmenbedingungen — sei es stadtebaulich, verkehrsrechtlich, strukturell oder politisch — auf ahnliche
Ansétze bei der Losung ihrer verkehrlichen Herausforderungen und der Planung des Radverkehrs in den
Stédten setzen. Sie unterscheiden sich jedoch auch grundlegend in einem wichtigen Punkt. Ich kann aus
meinen Untersuchungen eine zentrale Erkenntnis ziehen, die ich fiir wichtig fir die Zukunft der

Radverkehrsplanung in Deutschland halte.

5.1 Zentrale Erkenntnis

Die festgestellte Ubereinstimmung der technischen Vorgaben ist durchaus auffallig und weist auf einen
mittlerweile gut vernetzten, landeriibergreifenden Stand der Forschung hin, an dem sich international
orientiert wird. Dabei ist hier insbesondere die Detailliertheit und die Art der Darstellung in den

Regelwerken der FGSV als positiv hervorzuheben.

Allerdings haben die deutschen Regelwerke auch ein fundamentales Defizit gegeniuber den
norwegischen: das Fehlen der politischen Komponente ist nicht mehr zeitgeméal. Die technokratische
Darstellungsweise von Informationen zu Gestaltung, Bau und Betrieb von Radverkehrsanlagen kann
heutzutage nicht mehr die einzige Kernaufgabe und -kompetenz von RASt und ERA sein. Wenn die
Verkehrswende erreicht werden soll, ist es notwendig, dass sich dies in den Planwerken wiederspiegelt.
Denn nur so kann gewahrleistet werden, dass bundeslandiibergreifend, in jeder Kommune und jeder
Stadt in gleichem MaRe der Radverkehr (gleiches gilt fiir FuB- und OPNV-Verkehr) gestarkt und
gefordert wird, wéhrend die jahrzehntelange Bevorzugung des Pkw-Verkehrs zuriickgefahren wird. Die
Verkehrswende sollte nicht der lokalen Politik Uberlassen werden, die von einer Bandbreite
verschiedener Faktoren abhéngig ist, sondern ,,Staatsaufgabe” sein. Klar richtungsweisende und
politisch bindende Regelwerke waren ein wichtiger Schritt, um die mittlerweile Uberféalligen
Voraussetzung fir einen Paradigmenwechsel zu legen, der zu lebenswerten St&dten und einem

nachhaltigen Verkehr fiihrt.

Die Rolle der FGSV ist dabei grundlegend zu hinterfragen. Wéhrend in Norwegen die Strukturen
vorhanden sind, um eine politische gewollte Veradnderung einzuleiten, da die Stralenverkehrsbehorde
direkt fiir die Regelwerke verantwortlich ist, wiirde sich dies in Deutschland deutlich schwerer gestalten.
Die FGSV mit ihren Regelwerken erscheint momentan eher als Teil des Problems denn als Teil der

Losung.
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5.2 Handlungsempfehlung

Damit die Regelwerke in Deutschland zukiinftig die politisch gewollten Umwaélzungen im Bereich
Verkehr mittragen kdnnen, ist es notwendig, dass sich die herausgebende Institution zumindest selbst
klar positioniert, dass der verkehrliche Status quo einer Veranderung Bedarf und dass sie selbst dafir
einsteht und entsprechend ihre Regelwerke gestaltet. Uber eine freiwillige Selbstverpflichtung ware dies
beispielsweise denkbar.

Allerdings bleiben auch dann berechtigte Zweifel daran, inwiefern mit den existierenden Strukturen eine
Veranderung von innen moglich ist. Da die FGSV keinen gesamtgesellschaftlichen
Legitimierungsprozess durchlauft, sind die Strukturen seit vielen Jahren festgefahren. Uber die
Zusammensetzung innerhalb der Gremien ist wenig bekannt, jedoch sind diejenigen, die an den
Regelwerken vor 20 Jahren arbeiteten, vermutlich immer noch an selber Stelle. Wieviel
Anpassungsfahigkeit einerseits und wieviel Wille zur Verdnderung andererseits existiert innerhalb des
Vereins? In einer Zeit, in der viel Gber Représentation und Widerspiegelung der Gesellschaft in
verschiedenen Bereichen des ¢ffentlichen Lebens diskutiert wird, ist dies auch innerhalb der FGSV
angebracht. Werden ausreichend Nutzendengruppen vertreten? Sind dort die Interessen aller Bereiche
der Verkehrsplanung wiederzufinden? Die Analyse der Regelwerke deutet zumindest daraufhin, dass

die Verantwortlichen in einer anderen Zeit steckengeblieben sind.

Das norwegische Model weist ebenfalls Defizite auf. So ist die fachliche Kompetenz innerhalb der
FGSV scheinbar starker als in der norwegischen Straienverkehrsbehorde und selbst dort ist man unter
Planenden mit den politischen Zielen der Regelwerke nicht unbedingt zufrieden (vgl. Trondheim 2019).
Allerdings zeigt die rasante Verdnderungsdynamik im Radverkehr der letzten Jahre, dass die dortige
Struktur die Mdglichkeit zu kurzfristigen politischen Reform ermdglicht, die bei der FGSV aktuell kaum
denkbar erscheinen. Wenn die Verkehrswende das klare politische Ziel ist und dies auch in den
Regelwerken festgeschrieben sein soll, welche in Deutschlands Planungsbiiros, Behorden und
Universitaten als Arbeitsgrundlage dienen, dann ist es auch notwendig, dass deren Inhalt der eigenen
Feder entspringt. Deswegen ist es zwingend, dass die FGSV entweder von Grund auf umstrukturiert
wird oder die Kernkompetenz, namlich die Erstellung von Regelwerken, in den Verantwortungsbereich
offizieller Stellen uberfthrt wird. Eine demokratische Komponente ist in diesem Bereich im Moment
wichtiger denn je, wenn man die aktuellen globalpolitischen und auch lokalen Probleme betrachtet. Die
Politik muss sich verpflichtet sehen, die Verkehrswende in allen Bereichen des Offentlichen Lebens

umzusetzen, gerade dort, wo die Grundlagen dafirr geschaffen werden.
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