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1 Aufgaben dieses Erlasses 3

Fiir die Erhaltung und Verbesserung der Funktions-
fahigkeit der Stadt als Wohn- und Arbeitsplatzstand-
ort sowie Einkaufs- und Dienstleistungszentrum ist
eine vertrdgliche Ordnung und Unterbringung des
ruhenden Verkehrs von entscheidender Bedeutung.
In dem RdErl ,Stadterneuerung und Stadtverkehr,
Grundsiitze zur besseren Integration von Stadterneu-
erung und Stadtverkehr” v. 17. 3. 1988 (SMBL NW.
9220) hat deshalb der Minister fiir Stadtentwicklung,
Wohnen und Verkehr die stadtvertriigliche Ordnung
des Parkens als einen wesentlichen Aufgaben-
schwerpunkt kommunaler Verkehrsplanung be-
nannt. Durch seine Lage, Grifle, Gestaltung und Nut- 3.1
zung beeinflult der Parkraum die Verkehrsmittel-
wahl, den Verkehrsablauf, die Stadtstruktur, das
Stadtbild, die Umfeldqualitit, die Verkehrssicherheit

und die Benutzbarkeit der Gehwege, Radwege und
Aufenthaltsfiichen. Stadterneuerung und Verkehrs-
beruhigung sind vielfach nur moglich, wenn gleich-
zeitig die Probleme des ruhenden Verkehrs gelist
werden.

Die nachstehenden Grundsitze sollen die Aufstel-
lung kommunaler Parkraumkonzepte erleichtern, ei-
ne ausreichende Abstimmung der kommunalen
Parkraumplanungen mit der Verkehrsentwicklungs-
planung und den stadtebaulichen Gegebenheiten und
Planungen gewsdhrleisten sowie den Handlungsbe-
darf und die Mdglichkeiten einer effektiven Neuord-
nung und Bewirtschaftung des Parkraumangebotes
aufzeigen.

Definitionen und Zustindigkeiten
Offentlicher und privater Parkraum

Zu den Anlagen des ruhenden Verkehrs gehoren die
offentlichen Parkplitze, Parkstande im Strallenraum,
der Offentlichkeit zur allgemeinen Benutzung zu-
gangliche Parkhduser und Tiefgaragen sowie die pri-
vaten Parkierungseinrichtungen, die nach §2 Abs. 2
BauQ NW dem Abstellen von Kraftfahrzeugen aufler-
halb der §ffentlichen Verkehrsflichen dienen. Es ob-
liegt grundsétzlich den Bauherren bzw. Eigentimern,
deren Grundstiicksnutzung ruhenden Verkehr er-
zeugt, die entsprechend notwendigen Parkierungs-
einrichtungen zu schaffen (§47 Abs. 1 und 2
BauQ NW). Parken im straBenverkehrsrechtlichen
Sinne findet nur auf den dffentlichen Verkehrsfla-
chen statt. Auch Abstellanlagen fiir Fahrrader im 6f-
fentlichen StraBenraum und auf privaten Grundstiik-
ken rechnen zum ruhenden Verkehr.

Park & Ride- und Bike & Ride-Aniagen dienen den
Benutzern offentlicher Verkehrsmittel, die Haltestel-
le mit einem privaten KFZ oder mit dem Fahrrad zu
erreichen. Sie kénnen sowohl 6ffentlich als auch pri-
vat durch die Verkehrsunternehmen betrieben wer-
den.

Kommunale Zustandigkeit

Zustidndig fiir die Ordnung des ruhenden Verkehrs
und seine Abstimmung mit der angestrebten stddte-
baulichen und verkehrlichen Entwicklung sind die
Gemeinden. Sie bestimmen im Rahmen der Bauleit-
planung die Lage und Gr&Be der Parkierungseinrich-
tungen, ihre planungsrechtliche Zuldssigkeit und Er-
forderlichkeit. Es ist Aufgabe der Gemeinden, eine
stadtvertrigliche Konzeption fiir den ruhenden Ver-
kehr zu entwickeln und umzusetzen.

Wesentlicher Bestandteil kommunaler Parkraumpo-
litik ist die konsequente Uberwachung des ruhenden
Verkehrs und effektive Ahndung von VerstdBen. Zu-
sténdig fiir die Ausfiihrung der StVQO beim Parken
sind nach §44 Abs, 1 StVO die StraBenverkehrsbe-
hérden und bei Behinderungen und Gefdhrdungen
des flielenden FuBgingerverkehrs, Fahrradverkehrs,
dffentlichen Verkehrs und Autoverkehrs die Polizei,
Nach § 16 PolG NW und § 48 Abs. 4 OBG NW ist eine
gemeinsame Verantwortung der Polizei und der ortli-
chen Ordnungshehérden flir die Uberwachung des
ruhenden Verkehrs im dffentlichen Verkehrsraum
gegeben.

Probleme, Ziele, Handlungsnotwendigkeiten

Konzepte fiir den ruhenden Verkehr sollen aufzeigen,
wie der Parkraum nach Grundsétzen einer geordne-
ten Stadtentwicklung und Verkehrsentwicklung be-
messen, gestaltet und bewirtschaftet werden soll und
wie mit ruhendem Verkehr Gberlastete Strallen und
Gebiete entlastet werden kénnen. Das Parkrauman-
gebot soll mit der umfeldabhingigen Aufnahmefi-
higkeit des Straflennetzes abgestimmt werden. Das
Parkraumangebot mul vielfach begrenzt werden, um
die notwendigen Flachenanspriiche der Ubrigen Ver-
kehrsarten und Nutzungsanspriiche zu sichern.

Differenzierung nach OrtsgriBe, Baudichte und Nut-
zungsstruktur

Die konkreten Prebleme mit dem Parken variieren
erheblich je nach StadtgréBe, Lage, Bebauungsdichte
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und Nutzungsstruktur. e grofiten Probleme beste-
hen in dicht bebauten Kern- und Mischgebieten der
Grolstadte. Doch sind inzwischen auch viele Mittel-
und Kleinstédte in ihren Ortskernen mit wachsenden
Parkproblemen konfrontiert. Probleme mit Falsch-
parken und insbesondere Gehwegparken treten dar-
tber hinaus vielfach auch in Gebieten mit geringen
Verkehrsbelastungen und ohne besonderen Park-
druck auf.

Wechselwirkungen mit OPNV-Angebot und der Er-
reichbarkeit im nichtmotorisierten Verkehr

Fiir die Benutzung des Autos spielt die Erwartung,
am Ziel ausreichenden Parkraum zu finden, eine ent-
scheidende Rolle. Grofiziigig bemessener Parkraum
in den Zentren, Nebenzentren und Arbeitsplatz-
schwerpunkten beglinstigt eine iibermaliige Nutzung
privater Kraftfahrzeuge und geféhrdet die Attraktivi-
tat und Leistungsfahigkeit des OPNV. Er vermindert
die mdglichen Einnahmen des OPNV damit erheb-
lich. Deshalb soll der Parkraum in durch den OPNV
gut erschlossenen Bereichen deutlich begrenzt wer-
den.

Kommunale Parkraumkonzepte sollen also dazu bei-
tragen, eine verniinftige Aufgabenteilung zwischen
den Verkehrsmitteln zu unterstiitzen. Ein Ausbau
und eine Attraktivititsverbesserung des OPNV sowie
des Full- und Radwegenetzes und der Fahrradab-
stellanlagen kinnen wesentlich dazu beitragen, den
Stellplatzbedarf zu vermindern.

Verkehrliche Behinderungen und stadtebauliche Be-
eintriachtigungen

Busse und Bahnen werden hidufig durch Falschpar-
ker am ziigigen Vorwiartskommen auf der Strecke
und an Haltestellen gehindert. Hierunter leiden
Pinktlichkeit und Wirtschaftlichkeit. Auch der Lie-
ferverkehr sowie Feuerwehr, Rettungsdienste und
Kommunalfahrzeuge werden durch ungeordnetes
Parken (zugeparkte Einfahrten, Liefer- und Ladezo-
nen, Fahrgassen) am ziigigen Fortkommen gehin-
dert. Dies fiihrt zu betrédchtlichen Zeitverlusten und
Verkehrsstirungen. Ungeordnetes Parken fiihrt au-
Berdem zu betrachtlichen Behinderungen und Gefah-
ren flir Fullginger und Radfahrer. Hiaufig werden
Geh- und Radwege sowie Aufenthaltsflaichen zuge-
parkt und kénnen nicht ihrer Zweckbestimmung ent-
sprechend genutzt werden. Querungsstellen werden
blockiert, der Sichtkontakt zwischen Fullgdngern,
Radfahrern und Fahrzeugfiihrern wird einge-
schrankt. Parkraumkonzepte sollen aufzeigen, wo
Behinderungen und Gefahrdungen durch ungeordne-
tes Parken auftreten und wie sie beseitigt werden
kénnen.

Ungeordnetes Parken und eine Uberlastung mit ab-
gesteliten Kraftfahrzeugen flihren schliefllich auch
zu erheblichen Beeintriachtigungen der StraBen-
raumegestalt und erschweren die Moglichkeiten einer
Verkehrsberuhigung. Kommunale Parkraumkonzep-
te sollen deshalb ausweisen, welche Zahl abgesteliter
Kraftfahrzeuge fiir das Wohn- und Einkaufsumfeld
sowie das Stadtbild vertretbar ist, wie die Zahl ent-
sprechend begrenzt werden kann und wie der not-
wendige Parkraum gestalterisch integriert werden
kann.

Auslastung und Fehibelegung

Der Parkraum wird vielfach durch Dauerparker des
Berufsverkehrs und durch Fremdparker, die in dem
Gebiet weder Quelle noch Ziel haben, fehlbelegt.
Parkraumkonzepte sollen aufzeigen, wo eine Fehlbe-
legung besteht und wie diese verhindert werden
kann, um Lieferverkehr, Anwochnern und Besuchern
den notwendigen Parkraum zu sichern.

Bewirtschafteter, kostenpflichtiger Parkraum ist
haufig schiecht ausgelastet, weil daneben zu viel un-
entgeltlich und unbeschrénkt zugénglicher Park-
raum besteht. Selbst illegales Parken wird oft der
Nutzung bewirtschafteten Parkraums vorgezogen.
Beides erhtht den Parksuchverkehr und fiihrt in den
betroffenen Straflen zu Uberlastungsproblemen.
Parkraumkonzepte sollen deshalb die Akzeptanz und
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Auslastung des Parkraums sowie den Parksuchver-
kehr analysieren. Sie sollen aufzeigen, wie eine Ver-
lagerung des Parkens in ungeeignete Bereiche unter-
bunden und eine gute Auslastung des bewirtschafte-
ten Parkraums erreicht werden kann und Vorschldge
fir eine Verminderung des Parksuchverkehrs durch
Parkverbote, VerkehrslenkungsmafBnahmen und
Parkleitsysteme entwickeln.

Aufstellung von Parkraumkonzepten und -bilanzen,
Ermittlung des notwendigen Parkraums

Abstimmung mit sonstigen Planungen

Konzepte fiir den ruhenden Verkehr sollen nach
Maoglichkeit mit Verkehrsentwicklungsplinen wver-
kniipft werden, zumal die Aufstellung von Verkehrs-
entwicklungspidnen ohnehin differenzierte Analysen
der Probleme und Lésungsméglichkeiten im ruhen-
den Verkehr erfordert. Auch bei der Aufstellung teil-
gebietlicher Rahmenplane, Verkehrsberuhigungs-
konzepte, Wohnumfeidprogramme ete, sind Park-
raurmnkonzepte zu entwickeln, die das notwendige An-
gebot fiir den ruhenden Verkehr der verschiedenen
Benutzergruppen (Bewohner, Besucher, Lieferver-
kehr) ermitteln und festlegen, welcher Parkraum aus
Griinden der stiddtebaulichen Neuordnung, Verkehrs-
entwicklung, Verkehrsberuhigung, Wohnumfeldver-
besserung oder Parkraumbewirtschaftung wegfallen
und ob und wo hierfiir Ersatz geschaffen werden soll.
Neue Planungen fiir Parkhduser, Tiefgaragen oder
sonstige Erweiterungen des Parkraums kénnen nur
auf der Basis entsprechender Parkraumkonzepte be-
urteilt werden.

Raumliche Zuordnung

Eine isolierte Betrachtung kleiner Teilgebiete ist we-
gen der rdumlichen Verflechtungen und méglichen
raumlichen Verlagerungen nicht zweckmiBig. Nach-
bargebiete sollen mit betrachtet werden. Vor der Er-
weiterung des Parkraums in einem Teilgebiet zur
Deckung eines dort festgestellten Bedarfs ist zu-
nichst zu priifen, ob die Parkraumkapazitit durch
Bewirtschaftung vermehrt werden kann oder ob im
weiteren Umfeld nicht noch Parkraumreserven vor-
handen sind.

Fiir die Einschatzung der dabei zumutbaren Entfer-
nungen gibt es keinen starren MafBstab. Zur Beurtei-
lung kann die vergleichbare Entfernung zu den néch-
sten Haltestellen im OPNV dienen. Die Akzeptanz
lingerer Wege kann durch hohe gestalterische Quali-
tat verbessert werden.

Notwendiger Parkraum

Der notwendige Parkraum soll unter Beriicksichti-
gung der spezifischen Randbedingungen und speziel-
len verkehrlichen und stddtebaulichen Planungsziele
ermittelt werden. So ist z. B. der Zweitwagenbesitz
bei gutem Stellplatzangebot deutlich hoher als bei
knappem Angebot. Auch die Qualitdt der OPNV-An-
bindung hat Einflul auf die Motorisierungsdichte,
Der Stellplatzbedarf an Arbeitsstatten kann ent-
scheidend gesteuert werden durch Erhebung von
Parkgebiihren.

Der bereitgestellte Parkraum mull zudem abge-
stimmt werden mit den Grenzen der Aufnahmefihig-
keit, Gegen eine Erweiterung des Parkraums in dicht
bebauten, zentrennahen Gebieten sprechen hiaufig
die notwendige Sicherung ausreichender Flachen fiir
FuBgdnger, Radfahrer, Aufenthalt und Stadtgriin so-
wie die angestrebte Verkehrsberuhigung und Wohn-
umfeldverbesserung. Eine Neuordnung des Parkens
soll hier den knappen Parkraum fiir Anwohner, Be-
sucher und Wirtschaftsverkehr sichern, um die Funk-
tions- und Leistungsfahigkeit des Standortes bzw.
Gebietes zu erhalten. Fiir den Einkaufsverkehr ist
zundchst aufgrund der spezifischen Kundenstruktu-
ren und rdumlichen Verflechtungen zu ermitteln,
welcher Anteil im Fullgéngerverkehr, Fahrradver-
kehr und OPNV abgewickelt werden kann. Nur der
verbleibende Einkaufsverkehrsanteil mit KFZ sollte
in die Bedarfsermittlung eingehen. Fiir den Bedarf
geordneter Fahrradabstellmbglichkeiten ist neben
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der Menge der bislang ungeordnet im StraBenraum
abgestellten Fahrrider zu beriicksichtigen, in wel-
chem Malle der Fahrradverkehr durch systematische
Fahrradforderung gesteigert werden kann.

Richtzahlen fiir den notwendigen Parkraum

Die Richtzahlen zur Erfiillung der Stellplatzpflicht
bei der Errichtung und wesentlichen Anderung bauli-
cher Anlagen gemil §47 Abs. 1 BauO NW entspre-
chen dem durchschnittlichen Bedarf, insbesondetre
fiir Neubaugebiete. Sie sollen deshalb nicht pauschal
angewendet werden. Entsprechend. den ortlichen
stddtebaulichen und wverkehrlichen Gegebenheiten
sollen insbesondere fiir dicht bebaute, zentrennahe
Gebiete und Gebiete mit gutern OPNV-Anschlufi und
guter Erreichbarkeit im Fullginger- und Fahrradver-
kehr die Anforderungen in der Regel deutlich ge-
senkt werden. Die Gemeinden sollen deshalb ggf.
nach § 47 Abs. 4 BauO NW ihre Anforderungen ent-
sprechend ihrer Parkraumkonzeption durch Satzung
individuell regeln. So kann die Gemeinde z. B. aus
verkehrlichen oder stddtebaulichen Griinden auf die
Forderung nach Herstellung oder Erweiterung des
privaten Parkraums ganz oder teilweise verzichten
bzw. diese untersagen. i

Parkraumbilanz

Grundlage fiir die Parkraumbilanz ist die Erfassung
des zur maBgeblichen Tageszeit zu berlicksichtigen-
den, qualifizierten Bedarfs und des vorhandenen An-
gebotes. Nicht einbezogen werden sollen dauerpar-
kende Berufspendler, wenn ein leistungsfihiges
OPNV-Angebot vorhanden ist, sowie Fremdparker,
die weder Quelle noch Ziel in dem Gebiet haben. Bei
der Angebotsermittlung sollen auch der bewirtschaf-
tete und der private Parkraum einbezogen werden.
Bertcksichtigt werden sollen auch die Auslastung
der Anlagen sowie die Moglichkeit der Angebotsstei-
gerung durch Mehrfachnutzung bei Bewirtschaftung.

Ebenfalls erfalt werden soll die Anzahl der illegal
abgestellten Fahrzeuge und die Art und Schwere der
damit verbundenen Behinderungen und Gefihrdun-
gen. Illegale Plitze sollen nicht als Angebot gewertet
werden. Vielmehr soll aufgezeigt werden, weiche
MaBnahmen kinftig ergriffen werden kénnen, um
das verbotswidrige Parken zu verhindern.

Zur Parkraumbilanz gehdért auch eine lageplanmaBi-
ge Darstellung des vorhandenen oder geplanten
Parkraums, um seine Qualitit und Vertridglichkeit
beurteilen zu kénnen und Anhaltspunkte fiir die Not-
wendigkeit von Ersatzplatzen zu gewinnen. Fir die
Bewertung ist die Beriicksichtigung der umgebenden
stadtebaulichen Nutzungen und der sonstigen Nut-
zungsanspriche an den Straenraum unverzichtbar.

Vertriglichkeit mit demn OPNV

In Parkraumkonzepten ist die Vertriglichkeit des
Parkraums und geplanter Erweiterungen mit dem
OPNV nachzuweisen. Hierfiir ist insbesondere zu
kldren, wieviele KFZ-Benutzer durch MaBnahmen
der Parkraumbewirtschaftung in Verbindung mit
Angebotsverbesserung im OPNV (Takt, Tarife, Mar-
keting} zum Umsteigen auf den OPNV bewogen wer-
den konnen. In Bereichen mit guter OPNV-Erschlie-
Bung ist eine Ausweitung des Parkraums grundsétz-
lich fiir den OPNV unvertriglich, insbesondere wenn
der Parkraum vorwiegend durch auf den OPNV ver-
lagerbaren Berufs- und Einkaufsverkehr genutzt
wird. Nach § 47 Abs. 4 BauO NW kann deshalb die Er-
stellung von auch im Berufsverkehr nutzbarem
Parkraum begrenzt oder untersagt werden. Der
Parkraum von Firmen soll in die Parkraumbewirt-
schaftung einbezogen werden. Untersagt die Ge-
meinde die Herstellung von Parkraum in solchen Ge-
bieten, so kann sie mit den Ablésebetrigen Park-
raum an staddtebaulich und verkehrsplanerisch bes-
ser geeigneten Stellen schaffen, z. B. auch Park & Ri-
de-Platze.

Offentlichkeitsarbeit und Biirgerinformation

Parkprobleme treffen auf grofies dffentliches Inter-
esse. Sie betreffen nicht nur die Autofahrer, sondern
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aufgrund der vielfiltigen Behinderungen, Gefdhr-
dungen und gestalterischen Auswirkungen auch die
FuBganger, Radfahrer, Benutzer &ffentlicher Ver-
kehrsmittel sowie die Anwohner. Die Aufstellung der
Parkraumkonzepte mufl deshalb von einer intensiven
Offentlichkeitsarbeit und Biirgerbeteiligung begleitet
werden, um das Bewulltsein und die Einsicht fiir eine
stadtvertréigliche Ordnung des ruhenden Verkehrs zu
férdern. Durch eine ausreichende Differenzierung
der Analysen und der MaBnahmenkonzepte kann die
Akzeptanz der Parkneuordnung wesentlich verbes-
sert werden. MaBnahmen der Verkehrsinformation
und Verkehrserziehung sollten die Parkraumiiber-
wachung und Parkraumbewirtschaftung unterstiit-
zen, z. B. im Rahmen von Verkehrssicherheitstagen.
Schwerpunktkampagnen zum Thema ,stadtvertrigli-
ches Parken” und ,Parke nicht auf unseren Wegen"
sind zu empfehlen.

Finanzierung und Firderung

Den Gemeinden stehen fiir die Finanzierung ven
Mafnahmen zur Verbesserung des ruhenden Ver-
kehrs neben Eigenmitteln vor allem Einnahmen aus
Gebiihren und Ablésebeitrigen nach §47 Abs. 5
BauO NW sowie in besonderen Fiillen Zweckzuwei-
sungen des Landes zur Verfiigung.

Analysen und Planungen

Analysen und Planungen zur Aufstellung von Park-
raumkonzepten und die begleitende Offentlichkeits-
arbeit kdnnen aus Mitteln der Stadterneuerung bezu-
schuBt werden, insbesondere wenn sie Teil von Ver-
kehrsentwicklungspldnen, stddtebaulichen Rahmen-
pldnen oder vorbereitenden Untersuchungen fiir die
gebietsbezogene Stadterneuerung sind.

Investitionen

Voraussetzung fiir die Gewdhrung von Landeszuwen-
dungen fir die Schaffung von Parkierungsanlagen,
Parkleitsystemen etc. ist das Vorliegen einer Park-
raumkonzeption. Landeszuwendungen zu Investitio-
nen werden gewahrt aus Mitteln der Stadterneu-
erung (Ersatz fiir wegfallenden Parkraum), aus Stra-
Benbaumitteln des GVFG (Parkstreifen und andere
Anlagen des ruhenden Verkehrs im Zusammenhang
mit dem Ausbau und Umbau von Hauptverkehrsstra-
Ben, Parkleitsysteme) sowie OPNV-Mitteln des
GVFG und S-/Stadtbahn-Programms (Park & Ride
und Bike & Ride). Geférdert wird Ersatz fiir bei einer
stéddtebaulichen oder verkehrlichen Neuordnung
wegfallenden Parkraum im &ffentlichen Raum (Fér-
derrichtlinien zur Stadterneuerung vom 16. 3. 1988,
Ziff. 12), wenn auch durch MaBnahmen der Park-
raumbewirtschaftung kein ausreichender Ersatz ge-
schaffen werden kann. Eine Erweiterung des Park-
raums ist nur beim Anwchnerparken und Park & Ri-
de firderfahig. Die Vertraglichkeit der zu férdernden
Einrichtungen mit dem OPNV ist nach den darge-
stellten Grundsitzen angemessen nachzuweisen, ei-
ne Stellungnahme der Triger des OPNV ist erforder-
lich. Bei im GVFG geférderten StraBenbaumalnah-
men werden Parkstinde als Bestandteil der Stirale
mitgeférdert. Bei nicht gemeindlicher Trigerschaft
gefirderten Parkraums bedarf es stets einer vertrag-
lichen Vereinbarung iiber den Zustimmungsvorbe-
halt der Gemeinde zur Bewirtschaftung und Gebiih-
renfestsetzung. Geférderter Parkraum darf nicht fiir
Berufspendler genutzt werden, auller bei Park & Ri-
de-Anlagen.

Ablésebetrige

Ablésebetrige nach §47 Abs, 5 BauO NW sollen
zweckgebunden zur Herstellung zusitzlichen 6ffent-
lichen Parkraums zur Entlastung der &ffentlichen
Verkehrsflichen verwendet werden. Es besteht keine
Notwendigkeit fiir einen unmittelbaren rdumlichen
Zusammenhang zwischen dem Bereich, aus dem die
Ablosebetrige eingenommen werden, und dem Be-
reich, in dem neue Anlagen geschaffen werden. Die
Betrdge kiénnen auch zur Finanzierung von Park &
Ride- und Bike & Ride-Anlagen verwendet werden,
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MaBnahmen fiir eine stadtvertriigliche Neuordnung
des Parkraums

Der Erfolg kommunaler Parkraumpolitik hangt da-
von ab, ob die unterschiedlichen Manahmen syste-
matisch, flichendeckend und in richtiger Kombina-
tion angewendet werden. Fundierte Parkraumkon-
zepte sind hierfiir eine wichtige Voraussetzung. Sie
legen fest, wo und in welchem Umfang die verschie-
denen Instrumente kommunaler Parkraumpolitik
eingesetzt werden sollen.

Parkraumbewirtschaftung

Das wichtigste Instrument zur Lésung der Probleme
in Gebieten mit hohem Parkdruck ist die Parkraum-
bewirtschaftung. Sie umfalBt verschiedene Miaglich-
keiten wie die Begrenzung der Parkdauer, die Erhe-
bung einer Parkgebiihr und die Beschridnkung des
Nutzerkreises.

Kurzparkzonen und gebiihrenpflichtiges Parken

Nach § 12 bzw. § 13 StVO kann durch Halteverbote,
Zonenhalteverbote, Parkuhren und Parkscheinauto-
maten die Parkdauer im &ffentlichen Verkehrsraum
den értlichen Anforderungen entsprechend begrenzt
werden und die Parkgebiihr gestaffelt werden. Solche
Regelungen unterbinden in der Regel die Fehlbele-
gung durch Dauerparker und Fremdparker. Sie er-
lauben pro Stellplatz eine h&ufigere Belegung. Sie
vergréllern damit die nutzbare Parkraumkapazitit.
Solche Regelungen sind fiir den Einkaufsverkehr und
den Handel effizienter als die Erweiterung des Park-
raums zu Lasten anderer Flichen, Sie fithren meist
zu betrdchtlichen Umsteigeeffekten des Berufsver-
kehrs auf den OPNV. Allerdings kann die Parkraum-
bewirtschaftung andererseits aufgrund der hidufige-
ren Belegung zu betridchtlichen Zunahmen der KFZ-
Fahrten im Einkaufsverkehr und Besorgungsverkehr
tithren und Abwanderungen vom OPNV wihrend oh-
nehin schon weniger gut ausgelasteten Betriebszei-
ten ausldsen. Um solche unerwiinschte Effekte zu
vermeiden, sollte bei der Umwandlung in bewirt-
schafteten Parkraum die Zahl der Pldtze entspre-
chend der erhohten Belegung vermindert werden.
Dies hilft auch, ein besseres Flachenangebot fiir Ful3-
géanger, Radfahrer, OPNV und Aufenthalt zu errei-
chen.

Im Umfeld von Parkhdusern sollen Dauerparken und
gebiihrenfreies Parken eingeschrénkt werden, weil
sonst der StraBenraum mit Parken belastet bleibt,
wihrend die Parkhduser nicht ausgelastet sind. Die
Gebiihren fiir das Parken im Straflenraum kénnen
gestaffelt werden nach der Zentralitdt und Intensitit
des Parkdrucks und der Hdhe entsprechender Ge-
biihren in Parkhausern. Die Wirksamkeit der Park-
raumbewirtschaftung kann erhoht werden, wenn
auch private Steilplatzanlagen von Behorden und Be-
trieben einbezogen werden. Das Erheben von Park-
gebiihren ist fiir die jeweiligen Betreiber wirtschaft-
lich vorteilhaft. Es bewirkt eine grifiere Gerechtig-
keit gegeniiber den Beschéftigten, die nicht mit dem
KFZ zur Arbeit fahren,

Anwohnerparken

Grundlage des bevorrechtigten Anwohnerparkens
(Parklizenzierung) ist §6 StVG in Verbindung mit
§45 Abs. 1b StVO. Das Anwohnerparken reserviert
den Parkraum fiir die Bewchner bzw. Anlieger. Es
verhindert die Fehlbelegung durch Dauer- und
Fremdparker. Hierdurch firdert das Anwohnerpar-
ken die Verkehrsberuhigung und dient der Erhaltung
der betr. Gebiete als Wohnstandort.

Die Lizenzierung kann flexibel gehandhabt werden.
Sie kann auf bestimmte Tageszeiten beschriankt wer-
den und mit Kurzparkzonen oder gebiihrenpflichti-
gem Parken kombiniert werden. Bei der Ausweisung
von Anwohnerparkzonen ist ein differenziertes Vor-
gehen erforderlich, bei dem auch die Interessen der
gebietsansédssigen Betriebe bheriicksichtigt werden.

Die Giiltigkeit der Parkberechtigungen kann stra-
Benweise oder gebietsweise festgesetzt werden. Die
gebietsweise Gultigkeit empfiehlt sich, wenn das un-
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terschiedliche Parkraumangebot einzelner Strafen
nur auf Gebietsebene ausgeglichen werden kann.

Offnung bewirtschafteter Angebote fiir Anwohner

In Gebieten mit hohem nichtlichen Parkdruck durch
Anwohner empfiehlt es sich, Parkraum in Parkhiu-
sern und sonstigen bewirtschafteten Parkraum sowie
Parkraum von Betrieben und Behorden nachts im
Dauerabonnement den B wohnern zu &6ffnen. Dies
verbessert die Auslastung, erhéht die Wirtschaftlich-
keit und verringert den Parkdruck im Strallenraum.

Parkleitsysteme

Verkehrslenkende MaBnahmen und Parkleitsysteme
vermindern den Parksuchverkehr, entlasten den
Straflenraum vom Parken und sichern eine bessere
Auslastung des Parkraums auflerhalb der StrafBen.
Einfache, statische Parkleitsysteme bieten Orientie-
rungshilfen fiir das Auffinden der nichstgelegenen
groBeren Parkierungsanlagen. Die verschiedenen
Anlagen sind entsprechend numeriert und durch
Hinweisbeschilderung untereinander  verkniipft.
Elektronisch gesteuerte Leitsysteme vermitteln auch
Informationen dariiber, wo noch Kapazititen frei
sind. Bei solchen Systemen ist es vorteilhaft, wenn
bereits am Stadtrand den einfahrenden Autofahrern
angezeigt wird, wenn alle Kapazititen belegt sind.
Dies erleichtert den Kraftfahrern, auf Park & Ride-
Anlagen auszuweichen und auf den OPNV umzustei-
gen.

Verhindern des Gehweg- und Radwegparkens

Das Parken auf Geh- und Radwegen fiihrt zu be-
triachtlichen Behinderungen und Gefiahrdungen des
FuBgangerverkehrs, Fahrradverkehrs und Aufent-
halts. Deswegen wird den Gemeinden empfohlen,
Schwerpunktprogramme zur Bekidmpfung des Geh-
wegparkens und Radwegparkens durchzufithren. Als
MaBnahmen kommen je nach Problemlage in Be-
tracht:

- eine wirkungsvolle bauliche AMsicherung der Geh-
und Radwege gegen das Parken;

— eine deutliche Markierung oder sonstige bauliche
Kennzeichnung der zum Parken vorgesehenen Be-
reiche;

— eine Verlagerung des legalen Gehwegparkens in
die Fahrbahn durch Anderung der betr. Beschilde-
rung und Markierung; N

- eine verstirkte Uberwachung, ggf. verbunden mit
AufkldrungsmaBnahmen, zur Abwehr von Gefah-
ren und zur Sicherstellung des flieBenden FuBgin-
gerverkehrs.

Auch das ungeordnete Abstellen von Fahrradern auf
Gehwegen kann zu Behinderungen und Geféhrdun-
gen fiihren. Es sollte deshalb durch geordnete Ab-
stellméglichkeiten im Bereich der Parkstreifen er-
setzt werden.

Uberwachung der Parkordnung

Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Parkraumbe-
wirtschaftung, stddtebauliche und verkehrliche Neu-
ordnung des Parkens und Vermeidung des illegalen
und andere Nutzungen behindernden und geféhrden-
den Parkens ist eine wirksame Uberwachung und ef-
fektive Ahndung von VerstdBen. Die Halterhaftung
hat die Chancen der Uberwachung deutlich verbes-
sert. Die Uberwachung der Polizei konzentriert sich
auf Bereiche, wo durch falsches Parken der fliefende
FuBganger- und Fahrradverkehr, der OPNV sowie
der KFZ-Verkehr und insbesondere Feuerwehr, Ret-
tungsdienste und Kommunalfahrzeuge behindert
oder gefahrdet werden. Die kommunale Parkraum-
fiberwachung sollte sich konzentrieren auf Bereiche,
wo durch falsches Parken die Nutzung von Ein- und
Ausfahrten, Lade- und Lieferzonen sowie Parkstrei-
fen erschwert wird und wo durch Nichteinhalten die
Parkraumbewirtschaftung unterlaufen wird. Wo fal-
sches Parken eine Gefihrdung oder Blockierung des
FuBginger- und Fahrradverkehrs, OPNV und KFZ-
Verkehrs zur Folge hat, kommt in der Regel ein Ab-
schleppen oder Versetzen der betr. KFZ in Betracht.
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Die Effizienz der Uberwachung kann wesentlich ge-
steigert werden durch eine begleitende Offentlich-
keitsarbeit mit Aufklirungskampagnen unter Einbe-
ziehung der Medien. Dabei sollte nachdriicklich auf
die Verkehrsbehinderungen, Verkehrsgefahrdungen
und stddtebaulichen Probleme durch Falschparker
aufmerksam gemacht werden.

Park & Ride, Bike & Ride

Park & Ride- und Bike & Ride-Anlagen an den wich-
tigen Schnittstellen des StraBen- und Radwegenetzes
mit dem OPNV-Netz kdnnen die Stidte wirkungsvoll
vom Autoverkehr entlasten und den Parkdruck min-
dern. Sie fordern das Umsteigen auf den OPNV. Sie
erweitern den Einzugsbereich der Haltestellen be-
trachtlich. Bei der Feststellung des Stellplatzbedarfes
in vom OFNV gut erschlossenen Bereichen ist des-
halb stets zu berticksichtigen, wie viel Parknachfrage
durch Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Anlagen abge-
deckt werden kann.

Erwetterung des Parkraums

Bisherige Erfahrungen zeigen, daBi durch die immer
wieder geforderte Erweiterung des Parkraums durch
neue Parkhduser, Tiefgaragen und Parkpldtze viel-
fach nicht die erwarteten Verbesserungen des ruhen-
den Verkehrs erreicht werden kénnen. Oft sind die
vorhandenen Parkhiuser und Tiefgaragen nicht in
ausreichendem Mafle ausgelastet, wahrend die um-
gebenden Strallen und Plitze mit abgestellten KFZ
tiberfiillt sind. Die Erweiterung des Parkraums stellt
in der Regel die letzte aller Moglichkeiten dar. Sie
solite nur erwogen werden, wenn alle anderen Mog-
lichkeiten keine befriedigende Ordnung des ruhen-
den Verkehrs erbracht haben, die zusitzliche Park-
kapazitat mit den Zielen des Verkehrsentwicklungs-
plans vereinbar ist und keine Nachteile fiir den
OPNV entstehen.

Abstellanlagen fir Fahrrader

Der wachsende Fahrradverkehr macht es erforder-
lich, fiir FahrMider ausreichende Abstellméglichkei-
ten zu schaffen, insbesondere an Einkaufs-, Arbeits-
und Ausbildungsstétten, Sport-, Freizeit- und Kultur-
einrichtungen, Haltestellen und Bahnhdfen sowie in
dicht bebauten Wohngebieten, in denen Abstellmég-
lichkeiten auf den Grundstiicken und in den Héausern
fehlen, Ungeordnetes Abstellen von Fahrridern auf
Gehwegen und Plitzen soll vermieden werden,

Gestaltung, stiidtebauliche Integration

Anlagen des ruhenden Verkehrs miissen durch eine
gute stidtebauliche Integration mit demn jeweiligen
Umfeld vertraglich gemacht werden.

Lage, Grife und Gestaltung von Parkierungsanlagen

Grdfle, Lage und Gestaltung von Parkierungseinrich-
tungen miissen grundsatzlich mit den Zielen der Ver-
kehrsentwicklungsplanung, Wohnumfeldverbesse-
rung, Verkehrsberuhigung und Stadterneuerung ab-
gestimmt werden. GroBanlagen des ruhenden Ver-
kehrs haben im Hinblick auf stidtebauliche Integra-
tion, verkehrliche Abldufe, Umweltbelastungen, Ge-
staltung, Sicherheit und Akzeptanz erhebliche Nach-
teile. Deshalb sind kleine, dezentrale Anlagen meist
umweltvertriaglicher, stadtebaulich leichter integrier-
bar, benutzerfreundlicher und sicherer. Der durch die
Parkierungsanlagen erzeugte Verkehr darf die Um-
gebung nicht unvertretbar belasten. Widerspriiche zu
Planungen fiir VerkehrsberuhigungsmaBnahmen in
dem betr. Bereich miissen vermieden werden.

Bei Parkhiusern und Tiefgaragen mull zur Erhéhung
der Akzeptanz und zum Schutz vor Kriminalitit auf
eine sorgfiltige Aullen- und Innengestaltung geach-
tet werden. Ausreichende Helligkeit und Ubersicht-
lichkeit sowie fulgingerfreundliche Zu- und Abgén-
ge sind notwendig. Ggf. sind fiir Frauen eigene, ein-
gangsnahe Bereiche zu reservieren. Anlagen mit
mangelhafter Akzeptanz sollten in diesem Sinne um-
gestaltet werden.

Eine gute Gestaltung der #ufleren baulichen Anlagen
mit einer auf die Mafstiblichkeit des Umfeldes ange-
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pafiten Gliederung der Baumasse und Fassade ist un-
verzichtbar. Im Interesse einer guten gestalterischen
Integration empfiehlt sich hierfiir die Durchfiihrung
eines Wettbewerbs. Sie ist insbesondere bei Parkie-
rungsanlagen erforderlich, die aus Stadterneue-
rungsmitteln gefordert werden.

Befestigung, Begriinung

Fiir Parkierungsanlagen sollen keine Griinflachen in
Anspruch genommen werden. Wo dies trotzdem un-
vermeidlich ist, sind entsprechende Ausgleichsmali-
nahmen notig. Grolle, asphaltierte Parkplatze sind
tkologisch und stidtebaulich unvertriglich. Deshalb
miissen ebenerdige Stellplatzanlagen durch dichte
Baum- und Heckenpflanzungen begriint werden. Der
Belag sollte so gestaltet werden, dal} er nicht als reine
Verkehrsfliche wirkt, sondern auch als Spiel- und
Aufenthaltsflache etc, genutzt werden kann. Weniger
intensiv genutzte Parkierungstlichen kénnen auch
mit Schotterrasen oder Rasenfugenpflaster befestigt
werden. Parkstreifen soltten durch Baume und ande-
re Grunpflanzungen gegliedert werden und als Be-
standteil der Seitenrdume so gestaltet werden, dal}
sie die Fahrbahn optisch verengen. Wo zum Schutz
von Gehwegen, Radwegen, Platzen und Griinanlagen
bauliche Absperrungen gegen den ruhenden Verkehr
notwendig sind, ist deren Detailgestaltung sorgféltig
auf das Umfeld abzustimmen. Auch Biaume, Hecken
oder Grinstreifen konnen eine wirkungsvolle Ab-
grenzung erméglichen. Poller, Parkuhren ete. sind so
aufzustellen, daB FuBgénger nicht behindert werden.

Dimensionterung

Bei der Festlegung des Parkraums miissen ausrei-
chend grofe Flachen far Fulginger, Aufenthalt und
StraBengriin verbleiben. Der Parkraum kann nicht
beliebig zu Lasten anderer Nutzungen und der Stra-
Benraumgestalt ausgeweitet werden. Deshalb ist
auch eine flichensparende Anordnung und Dimen-
sionierung der Parkstdnde und der Rangierflichen
anzustreben. Das Unterschreiten der Regelmalie ist
vertretbar, wenn hierdurch wesentliche Flachenge-
winne oder gestalterische Vorteile erzielt werden
kénnen.

- MBL NW. 1989 S. 1068.
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VerkehrslenkungsmalBnahmen

Wegweisung und Verkehrslenkung
Erhdhung der Verkehrswiderstinde
Netzeingriffe

Verkehrsberuhigte Bereiche

Grundlage

Geeignete StraBen und Gebiete

Maximale Verkehrsstiarken

Gestaltung Verkehrsberuhigter Bereiche
Kennzeichnung durch bauliche Merkmale
Beseitigung von Elementen des Separationsprinzips
Differenzierung von Flichen
Eingangshbereiche und Ausgangsbereiche
MindestmaBe der Fahrgasse
Einbahnregelungen
Einbauten im Fahrraum
Gestalterische Integration

Einhaltung der Hichstgeschwindigkeit und sonstigen
Verkehrsregeln

Zonengeschwindigkeitsbeschrankung

Grundilagen
Ziele

Erfordernis flir Zonengeschwindigkeits-
beschrankungen

Rechtliche Wirkung

Flachenhaftigkeit der Zonen-Regelung

Abgrenzung und Grifie der Zonen

Flankierende Mallnahmen
Verkehrsregelnde Maflnahmen
bauliche Malnahmen
OffentlichkeitsmaBnahmen
Uberwachungsmafinahmen und Begleitforschung
Finanzierung flankierender Mafnahmen

Beriicksichtigung des OPNV
Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit

Sonstige Verkehrsberuhigungsmalnahmen

AuBerkrafttreten

Planung von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen

Aufgabe dieses Erlasses

Die Einrichtung Verkehrsberuhigter Bereiche und von
Gebieten mit Zonengeschwindigkeitsbheschrinkung
(nachfolgend zusammenfassend als Verkehrsberuhi-
gungsmalilnahmen bezeichnet) betrifft straBenbauli-
che, verkehrliche, stidtebauliche, stralenverkehrs-
rechtliche, bauordnungsrechtliche und feuerwehr-
rechtliche Belange und soll daher in enger Zusam-
menarbeit und Abstimmung der mit diesen Belangen
befalten Stellen erfolgen. Der Erlall soll diese Zusam-
menarbeit erleichtern und die breite Anwendung der
geeigneten MalBnauhmen férdern.

Kommunale Planungshoheit

Die Gemeinden entscheiden eigenverantwortlich iiber
Planung und Entwurf von Verkehrsberuhigungsmaf-
nahmen im Rahmen der jeweils geltenden gesetzli-
chen Bestimmungen. Die verschiedenen Planungs-
richtlinien und Empfehiungen schrianken die gestalte-
rische Handlungsfreiheit der Gemeinden und Baulast-
triger nicht ein. Die Begriindung von Planungen mit
StraBenbaurichtlinien und -empfehlungen entbindet
nicht von der Notwendigkeit, fiir jeden Einzelfall nach
entsprechender Abwidgung spezifische und ggf. abwei-
chende, individuelle Lsungen zu entwickeln. Straflen-
baurichtlinien und -empfehlungen besitzen in Nord-
rhein-Westfalen keine Bindungswirkung, ihre Anwen-
dung ist nicht Voraussetzung der Farderfahigkeit.

1.3
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Ziele

Wesentliche Ziele der Verkehrsberuhigung sind die
Verbesserung der Verkehrssicherheit, die Verminde-
rung der Umweltbeeintrachtigungen durch den KFZ-
Verkehr, die Forderung des Fuligingerverkehrs,
Fahrradverkehrs und OPNV, die Schaffung eines gu-
ten Wohn- und Kaufumfeldes sowie eine gute stédte-
bauliche Integration der Verkehrsanlagen.

MaBnahmengruppen

Verkehrsberuhigte Bereiche (Z 325/326 StVO) und Ge-
biete mit Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen
konnen haufig sinnvoll mit weiteren MalBnahmen
kombiniert oder ergénzt werden, wie z. B.

- Fullgéngerzonen,
— Parkraumbewirtschaftung und Neuordnung des
Parkens,

— Fahrradforderung,
- OPNV-Beschleunigung und Haltestellengestaltung,

- Umgestaltung, Geschwindigkeitsdimpfung und
stadtebauliche Integration von Hauptverkehrsstra-
Ben und Ortsdurchfahrten,

— StraBenbegrinung, Hofbegrinung, Fassadenbegrii-
nung,

— Modernisierung von Wohnungen und Gebauden.

Allgemeine Uberlegungen zu einer solchen Kombina-
tion und Integration von MaBnahmen enthalten die
Grundsitze zur besseren Integration von Stadterneu-
erung und Stadtverkehr (RdErl. d. MSWV v. 17. 3. 1988
- SMBL NW. 9220 -) und die Fdrderrichtlinien zur
Stadterneuerung (RdErl. 4. MSWV v. 16. 3. 1983 -
SMBL NW.2313 -).

Gesamtkonzepte, Priorititen, Planungsgrundlagen

Gesamtkonzepte

In einer Gesamtkonzeption soll festgelegt werden, wo
und wie Verkehrsberuhigungsmafinahmen angewen-
det werden. Sie kommen fiir etwa ¥, des Strafennet-
zes in Betracht, die aufgrund ihrer stidtebaulichen
Nutzung und Verkehrsbedeutung iiberwiegend der Er-
schlieBung dienen. Flr eine flachenhafte Anwendung
sind kostengiinstipe MaBnahmen und Zonenge-
schwindigkeitsbeschriankungen vorteilhaft.

VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sind vordringlich
fur StraBen und Gebiete mit

— unvertriglich hohen KFZ-Verkehrsmengen im flie-
Benden Verkehr,’

- unerwinschtem Durchgangsverkehr,

- unangepaliten Fahrgeschwindigkeiten im KFZ-Ver-
kehr,

- dbermiBigen Lirm- und Schadstoffemissionen im
KFZ-Verkehr,

- Uberdimensionierung und nicht ausreichender
stadtebaulicher Integration der Flachen fiir den
KFZ-Verkehr,

— schlechter Parkordnung,

— besonderen Sicherheitsproblemen, Behinderungen
und Flichendefiziten fiir Fuliginger und Radfahrer,

— schutzbediirftigen Einrichtungen wie Kindergirten
und Spielpldtzen, Schulen, Altenheimen, kinderrei-
chen Wohnsiedlungen,

~ unzureichender Erreichbarkeit, Gestaltung und Si-
cherheit der Haltestellen des OPNV,

— hoher Bebauungs- und Nutzungsdichte und hervor-
gehobener stiadtebaulicher Bedeutung,

— besonderer Netzbedeutung fiir Fulgingerverkehr
und Fahrradverkehr,

— besonderen Defiziten an Aufenthaltsflichen und
StraBengriin.

Die Erarbeitung von Gesamtkonzepten und Rahmen-
plinen der fliachenhaften Verkehrsberuhigung wird
aus Stadterneuerungsmitteln bezuschufit (vgl. Férder-
richtlinien v. 16. 3. 1988 — SMBIL NW. 2313 -). Solche
Konzepte erlauben es, die Auswirkungen auf den Pla-
nungsraum und die benachbarten Raume abzuschit-
zen, die Verlagerung von Problemen in Nachbarstra-
Ben und -gebiete zu vermeiden und die erforderlichen
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Netzaspekte, z. B. zur Schaffung eines attraktiven und
sicheren Rad- und Fullwegenetzes und zur Abstim-
mung mit dem OPNV-Netz zu beriicksichtigen.

Analysen und Indikatoren

Eine qualifizierte, problemgerechte Planungsvorberei-
tung erfordert eine ausreichende Analyse der pla-
nungsmaBgeblichen Ausgangssituation. Sie umfalBt
die Analyse der relevanten Nutzer- und Nutzungsan-
spriiche, die Feststellung von Mingeln, Unvertraglich-
keiten und Konflikten, die Konkretisierung von Pla-
nungszielen, Handlungsnotwendigkeiten und Priorita-
ten. Sie erleichtert das Erkennen von verkehrlichen,
stidtebaulichen und tkologischen Zusammenhédngen
{z. B. Netzzusammenhénge, Nutzungszusammenhin-
ge, verkehrliche Verflechtungen). Sie bildet die empi-
rische Basis fiir die Beurteilung der Wirksamkeit der
verschiedenen Mallnahmen. Sie liefert (iberzeugendes
Material fiir die Biirgerbeteiligung und Offentlich-
keitsarbeit.

Planungshilfen

Die Empfehlungen fiir die Anlage von Erschliefungs-
strafien (EAE 85) und die Empfehlungen fiir die Stra-
Benraumgestaltung (ESG 87T) enthalten wichtige Anre-
gungen fiir die Durchfiihrung planungsvorbereitender
Untersuchungen sowie fiir die Gestaltung von Ver-
kehrsberuhigungsmalinahmen. Weitere Hilfestellung
geben die Runderiasse des MSWYV zur besseren Inte-
gration von Stadterneuerung und Verkehr (RdErl v.
17. 3. 1988 — SMBL NW, 9220 -} und die Hinweise zur
Beriicksichtigung des OPNV bei MalBnahmen der Ver-
kehrsberuhigung (RdErl. v. 11. 6. 1986 — SMBL NW.
9220).

Planungsgrundsitze

Bei der Planung von Verkehrsberuhigungsmalnah-
men sollten folgende Grundsétze beachtet werden:

— Gebietsfremder Durchgangsverkehr soll verringert
werden, wenn er nach Menge und Anteil relevante,
unvertrigliche Gréflenordnungen erreicht.

— Eine bloBe Verlagerung der Probleme in Nachbar-
strafien oder Nachbargebiete soll vermieden wer-
den. Daher ist eine flichenhafte Konzeption anzu-
streben.

— Der Parkraum soll besser geordnet werden. Uner-
wiinschte gebietsfremde Parkraumnachfrage und
eine Fehlbelegung des knappen &ffentlichen Park-
raums durch Dauerparker des Berufsverkehrs sol-
len durch MaBnahmen der Parkraumbewirtschaf-
tung verhindert werden. Gehwegparken und sonsti-
ges verkehrsgefihrdendes oder -behinderndes Par-
ken sollen unterbunden werden. Vor der Einfiihrung
von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen soll eine
Stellplatzbilanz erstellt werden.

- Der verbleibende KFZ-Verkehr soll zu verhaltener,
riicksichtsvoller und angepaliter Fahrweise veran-
lalit werden. In Abhéangigkeit vom stadtebaulichen
Urnfeld und der verkehrlichen Bedeutung ist festzu-
legen, welche stiraBenverkehrsrechtlichen Anord-
nungen und welche unterstiitzenden baulichen
Mafinahmen hierfiir in Betracht kommen.

- Die Attraktivitit und Sicherheit des Fubgingerver-
kehrs und Fahrradverkehrs soll gesteigert werden,
insbesondere durch ein besseres Fldchenangebot,
durch eine bhessere Uberquerbarkeit, ein dichteres
Wegenetz und ausreichende Abstellmoéglichkeiten
fiir Fahrrédder.

- Die Attraktivitit des OPNV soll gesteigert werden,
insbesondere durch Ausbau des Linien- und Halte-
stellennetzes, einen dichteren Takt, Schutz vor Be-
hinderungen an Knoten und auf der Strecke und
durch benutzerfreundliche Gestaliung der Halte-
stellen.

— Die StrafBlen und Verkehrsanlagen sollen sich gut in
den stadtebaulichen Raum einfiigen und zur Pflege
des Ortsbildes beitragen. Die Trennwirkung der
Straflen soll vermindert werden. Die Stralen sollen
starker begriint werden.

— Die Bekimpfung von Schadfeuer, die Rettung von
Menschen hierbei und die Hilfeleistung bei Un-
gliicksfédllen miissen gewdhrleistet bleiben.
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Rechtsgrundlagen

Rechtsgrundlagen fir die Verkehrsberuhigung sind
das Straflenverkehrsrecht und Straflenrecht sowie das
Bauplanungsrecht. Die Anordnung Verkehrsberuhig-
ter Bereiche und wvon Zonengeschwindigkeitsbe-
schrinkungen setzt keine wegerechtliche Widmungs-
beschrinkung (Einziehung) voraus.

Biirgerbeteiligung und Offentlichkeitsarbeit

Eine frithzeitige und umfassende Information und Be-
teiligung der von Anderungen der Verkehrsfiihrung,
der Verkehrsordnung, des Verkehrsablaufs und der
Straflengestaltung betroffenen Anwohner, Betriebe
und Verkehrsteilnehmer ist nitig. Umstrittene Mali-
nahmen sollten zun#chst testweise erprobt werden.
Die Mitwirkungsbereitschaft wachst, wenn Spielraum
fiir begriindete Planungsénderungen bleibt und keine
starre Planung durchgesetzt wird. Durch geeignete In-
formationen mub Verstindnis fiir die Planungsziele
und Wirkungsweise der Malnahmen geweckt werden
und iiber die neuen Verkehrsregelungen und damit
notwendigen Verhaltensdnderungen informiert wer-
den. Der hierfiir entstehende Aufwand kann aus Mit-
teln der Stadterneuerung gefirdert werden.

Zustidndigkeiten und Behdrdenabstimmung

Die Planung von VerkehrsberuhigungsmafBnahmen
auf Strafien kommunaler Baulast ist eine kommunale
Selbstverwaltungsangelegenheit. Die Gemeinden le-
gen die erforderlichen Zielsetzungen und Mallnahmen
fest. Soweit von den Konzepten und MaBnahmen auch
StraBen in fremder Baulast betroffen sind, sind die
hierfiir zustindigen Stellen schon bei der Entwicklung
der Konzeption zu beteiligen. Eine friihzeitige Abstim-
mung zwischen den beteiligten Behidrden und Ver-

- waltungsorganen ist unerldfilich. Dies gilt insbesonde-

re fiir folgende Behtrden:

— StraBenverkehrsbehiorden und_ Polizei sind zu un-

terrichten iiber beabsichtigte Anderungen des Zu-
standes, der Leistungsfahigkeit und der Verkehrsre-
gelung von Strallen, soweit diese fiir die Verkehrs-
lenkung von Bedeutung sein kénnen. Sie haben zu
priifen, ob die geplanten Mafinahmen den straflen-
verkehrsrechtlichen Bestimmungen entsprechen
und die zur Erhaitung von Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs erforderlichen Voraussetzungen erfiil-
len. Bei der Priifung sind die den Planungen zu-
grundeliegenden Ziele und Abwigungsaspekte und
der jeweilige Einzelfall zu berlicksichtigen.

— Feuerwehr, Brandschutzdienststellen, Rettungs-
dienste und fiir Brandschutz zustindige untere Bau-
aufsichtsbehérden, die die Bauakten der betr. Ge-
baude fiihren, sind zu beteiligen, wenn Anderungen
der Verkehrsfiihrung und der StraBenaufteilung
(Querschnitt, bauliche Elemente, Anordnung des
Parkens) Auswirkungen auf die Befahrbarkeit mit
den relevanten Fahrzeugen haben. Ggf. sind Fahr-
versuche durchzufiihren. Zu priifen ist inshesondere
in dicht bebauten Straen mit Fensterbristungen
oberhalb 8 m, wie ausreichende Anleiter- und Auf-
stellflichen gesichert werden kénnen und die nach
§ 5 BauO NW in Verbindung mit Nummer 5 VVBauO
erforderlichen Zufahrten und Bewegungsflichen fir
die Feuerwehr erhalten werden kénnen. Unter Be-
riicksichtigung der Fahrbahn sowie angrenzender,
vom Parken frei bleibender und von der Fahrbahn
aus zuganglicher Seitenrdaume (z. B. Grundstiickszu-
fahrten) miissen in regelmifligen Abstinden Auf-
stellflichen fiir Rettungshubfahrzeuge von 55 m
Breite zur Verfiigung stehen. Anzustreben sind Lj-
sungen, die den KFZ-Verkehr ausreichend verlang-
samen und zweckmifBig ordnen, chne Rettungs- und
Feuerwehrfahrzeuge unvertretbar zu behindern. Bei
Feststellung von Unvertriglichkeiten ist zu priifen,
ob entweder die Einsatzrouten oder Einsatzmittel
der neuen Lage angepafit werden kdnnen oder ob
planerische Modifikationen der Gestaltung und Ver-
kehrsfithrung Erleichterungen fiir Feuerwehr und
Rettungsdienste ermdoglichen. Bezugsgrolle bei der
Beurteilung sind die vergleichbaren Umstande vor
und nach der Planung.

- Unternehmen des OPNV sind zu beteiligen, wenn
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seine Linienwege von den Mafinahmen betroffen
sind. Die ,Hinweise zur Berlicksichtigung des PNV
bei Mallnahmen der Verkehrsberuhigung” sind zu
beachten. Dem OPNV ist das Befahren von Ver-
kehrsberuhigten Bereichen und Gebieten mit Zo-
nengeschwindigkeitsbeschrankungen aufgrund der
Liniengenehmigung zu erméglichen. Deshalb sollen
die wverkehrslenkenden und verkehrsordnenden
Mafnahmen sowie Gestaltungsdetails mit den Ver-
kehrshetrieben so abgestimmt werden, daB sich kei-
ne unnétigen Erschwernisse fiir den PNV ergeben.
Ggf. sollen unvermeidbare Zeitverluste durch Be-
schleunigungsmafinahmen an anderer Stelle ausge-
glichen werden. Die Herausnahme der Linien aus
den betroffenen Gebieten ist in der Regel nicht
zweckméafiig und zulissig. Eine bedarfsgerechte
Fiihrung mit zentraler ErschlieBung soll erhalten
bleiben.

— Denkmalschutzbehbrden sollen beteiligt werden,
wenn von den Mallnahmen historisch geprigte
StraBen und Gebiete oder Bereiche, in deren Umfeld
denkmalwerte oder denkmalgeschiitzte Gebiude
oder Ensembles liegen, betroffen sind. Wenn die
Strabe selbst denkmalwert ist, sollte sie nicht we-
sentlich veréindert werden. Durch die Abstimmung
sollte sichergestellt werden, dal3 die vorgesehenen
gestalterischen MalBnahmen ausreichend auf die be-
sonderen Gestaltungshindungen Riicksicht nehmen
und eine angemessene Qualitédt aufweisen Dies gilt
insbhesondere fiir Querschnittaufteilung, Anordnung
des Parkens, Fuhrung der Fahrgassen, Materialaus-
wahl, Ausstattung und Bepflanzung.

— Leitungstrdger der verschiedenen technischen
Sparten sollen beteiligt werden, um eine ausrei-
chende zeitliche und rdumliche Koordination anste-
hender BaumafBnahmen sicherzustellen und um ggf.
inshesondere bei Baumpflanzungen iiber Leitungen
rechtzeitig geeignete vertragliche Duldungsverein-
barungen und technische Vorkehrungen fiir aus-
reichenden Baum- und Leitungsschutz zu treffen.

— Fremde Baulasttrdger miissen beteiligt werden,
wenn ihre Strallen von den Verkehrsberuhigungs-
konzepten betroffen sind. Soweit die Einrichtung
verkehrsberuhigter Bereiche oder von Gebieten mit
Zonengeschwindigkeitsbeschrankung einen Riick-
bau einer klassifizierten Strafle anstrebt oder zur
Voraussetzung hat, ist eine vorherige Abstufung zur
Gemeindestrafle erforderlich (Verdnderung der Ver-
kehrsbedeutung). Soweit die MafBnahmen lediglich
eine Geschwindigkeitsdampfung, bessere stadte-
bauliche Integration und ortsgerechte Umgestaltung
unter Beibehaltung der Verkehrsfunktion anstreben
{Ausbau und Umbau), ist eine rechtzeitige Abstim-
mung der Konzeption, der technischen Details und
der Finanzierung zwischen Gemeinde und Baulast-
trager notwendig (vgl. hierzu die Grundsitze zur
besseren Integration von Stadterneuerung und
Stadtverkehr v. 17. 3. 1988 - SMBI. NW. 9220 -).

Verkehrslenkungsmaflnahmen
Wegweisung und Verkehrslenkung

Durch geeignete MaBnahmen der Wegweisung und
straBenverkehrsrechtlichen Beschilderung (Durch-
fahrverbote, Abbiegege- und -verbote} soll sicherge-
stellt werden, daB Verkehr, der nicht Quelle und Ziel in
dem betr. Gebiet hat, das iibergeordnete Straflennetz
benutzt.

Erhdhung der Verkehrswiderstinde

Wenn trotzdem stérender Durchgangsverkehr auftritt,
soll an den mafigeblichen Knotenpunkten und Strek-
ken der Verkehrswiderstand erhdht werden. Bei ent-
sprechenden Zeitverlusten durch Ampelschaltungen,
Langsamfahrstrecken, Engstellen mit Wartezeiten,
Beseitigung gebietsinterner Vorfahrtstrecken ete.
wird das Durchfahren unattraktiver.

Netzeingriffe

Noch verbleibender Durchgangsverkehr kann durch
Anordnung von Sackgassensperren, Diagonalsperren,
gegenlidufigen Einbahnstraflen und schleifenférmiger
Verkehrsfiihrung unterbunden werden. Bei solchen
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Netzeingriffen ist durch geeignete Vorkehrungen si-
cherzustellen,

~ daB der OPNV und Kommunalfahrzeuge sowie
Feuerwehr und Rettungsdienste, evtl. auch der Lie-
ferverkehr, nicht zu unvertretbaren Umwegen und
Zeitverlusten gezwungen werden. Ggf. kénnen des-
halb spezielle Durchlisse vorgesehen werden;

- dal} der Fahrradverkehr durch geeignete Sonder-
maBnahmen (Uberfahrten bei Sackgassen- und Dia-
gonalsperren, Radfahrstreifen gegen Einbahnstra-
Ben, unechte EinbahnstraBlen) veor unzumutbaren
Umwegen und der Umleitung liber gefdhrlichere
Straflen geschiitzt wird.

Verkehrsberuhigte Bereiche (Z 325/326 StV0)

Grundlage

Rechtsgrundlage fiir die Einrichtung von Verkehrsbe-
ruhigten Bereichen ist §45 Abs. 1b Nr. 3 StVO sowie
die VwV zu Zeichen 325/326 StVO.

Geeignete Stralien/Gebiete

Verkehrsheruhigte Bereiche kinnen sowohl far alle
StraBen eines abgegrenzten Gebietes als auch fiir ein-
zelne StraBen eingerichtet werden, Sie kommen in Be-
tracht fiir StraBen mit {iberwiegender ErschlieBungs-
funktion in Wohngebieten und Mischgebieten sowie
fur Geschiftsstralen, in denen die Aufenthaltsfunk-
tion und der nichtmotorisierte Verkehr gestarkt wer-
den sollen und der KFZ-Verkehr stark verlangsamt

“werden soll. Weiterhin sind sie relevant fiir historische

StraBen, in denen eine Unterteilung des Stralenraums
nach dem Separationsprinzip vom Platz her unmdég-
lich ist oder vom Umfeld her unangemessen wire. In
diesen Fillen ist unter Beteiligung der StraBenver-
kehrsbehorden besonders sorgfiltig zu priifen, wie die
Voraussetzungen fiir die Anordnung von Z325/326
StVO und die erforderliche Verkehrssicherheit ge-
schaffen werden konnen. .

Maximale Verkehrsstiarken

Im Verkehrsberuhigten Bereich diirfen FuBganger die
Strafien in ihrer ganzen Breite benutzen, Kinderspiele
sind iiberall erlaubt {§ 42 Abs. 4 a 5tVO). Der notwendi-
ge KFZ-Verkehr mull méglich bleiben. Der Verkehrs-
beruhigte Bereich mufi durch seine Gestaltung den
Eindruck vermitteln, dall die Aufenthaltsfunktion
Uberwiegt und der Fahrverkehr eine untergeordnete
Bedeutung hat (VwV III Nr. 2 zu Z 325/326 StVQ). Ver-
kehrsberuhigte Bereiche sollen so gestaltet und in das
Strafennetz integriert sein, dafl méglichst kein Durch-
gangsverkehr vorhanden ist. Die maximal vertretba-
ren KFZ-Verkehrsstirken in Verkehrsberuhigten Be-
reichen richten sich nach der jeweiligen Bedeutung
und Funktion der betr. Straflen:

— In Verkehrsbheruhigten Bereichen mit Gberwiegend

anwohnerbezogener Aufenthalts- und Kinderspiel-
funktion sollen Verkehrshelastungen von 150 KFZ
pro Spitzenstunde nicht iberschritten werden.

— In Verkehrsberuhigten Bereichen, in denen nicht

die Bedeutung fiir das Kinderspiel vorrangig sein
soll, sondern die Uberquerbarkeit fir FuBigdnger
und die gestalterische Integration von Fahrflachen
(z. B. Geschiiftsstrallen), konnen auch Verkehrsstir-
ken von 300 KFZ je Spitzenstunde vertretbar sein,
wenn aullerhalb der Fahrgassen noch ausreichend
grofie und gut abgeschirmte Geh- und Aufenthalts-
flichen zur Verfiigung stehen oder wenn bei einer
Lésung nach Separationsprinzip nur unzureichende
Seitenrdume verbleiben wiirden.

Sofern hohere KFZ-Verkehrsstirken vorliegen und
auch nicht durch entsprechende Netzeingriffe verrin-
gert werden konnen, scheidet eine straBenverkehrs-
rechtliche Kennzeichnung mit Z 325/326 StVO aus.
Aus stédtebaulichen oder verkehrlichen Griinden kén-
nen aber auch bei héher belasteten Straen Elemente
einer seg. weichen Separation (z.B. Trennung wvon
Fahrgasse und Seitenraum durch Muldenrinnen,
Flachborde, Integration von Fahrgassen in Platzfli-
chen) anstelle des iiblichen Hochbords angewendet
werden.
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Kennzeichnung durch bauliche Merkmale

Zur Kennzeichnung als Verkehrsheruhigter Bereich
reicht die Beschilderung mit Z 325/326 StVQ nicht aus.
Die Gestaltung des Strallenraums mull dariiber hin-
aus verdeutlichen, dai Kraftfahrzeugfiihrer jederzeit
mit FuBgingern und spielenden Kindern im Bereich
der Fahrgasse zu rechnen haben, dafl langsame Ge-
schwindigkeiten eingehalten werden miissen und daf
es keine Bevorrechtigung des KFZ-Verkehrs in der
Fahrgasse gibt. Bei Totalumbau oder Neubau erfolgt
die Kennzeichnung durch FEinrichtung einer sog.
Mischfliche mit niveaugleichem Ausbau uber die gan-
ze Straflenbreite. Dabei kann trotzdem aus gestalteri-
schen und verkehrlichen Griinden eine Kennzeich-
nung der Fahrgasse durch Belagwechsel, Muldenrin-
nen, Bepflanzung oder Ausstattungselemente ange-
zeligt sein.

Bei Teilumbau erfolgt die bauliche Kennzeichnung
durch regelmiBige Wiederholung punktueller bauli-
cher Elemente wie Teilaufpflasterungen, Einengun-
gen, Mittelinseln, Fahrgassenversitze ete. an Ein-
gangsbereichen, Kreuzungen, Einmiindungen und auf
der Strecke. Diese dienen zur Geschwindigkeitsdimp-
fung und zur Verdeutlichung der Gleichrangigkeit von
FuBgiangerverkehr und Fahrverkehr sowie zur Siche-
rung einer guten Uberquerbarkeit. Im Verkehrsberu-
higten Bereich miissen Ausbauelemente des Separa-
tionsprinzips wie durchlaufende Hochborde unterbro-
chen und Fahrbahnmittelmarkierungen beseitigt wer-
den. Beschleunigende Ausbau- und Ausstattungsele-
mente wie breite Fahrbahnen, groBziigige Eckausrun-
dungen, Peitschenmasten und iiberdimensionierte
Wegweisungsschiider soliten entfernt werden.

Differenzierung von Flachen

Mischflichen erfordern nicht zwangsldaufig die Schaf-
fung eines einheitlichen Belages von Wand zu Wand.
Eine funktionale und gestalterische Gliederung der
Flachen bleibt mdglich, um die Fahrgasse gegeniber
den Seitenriumen deutlich zu unterscheiden. Fahr-
zeuge sollen im allgemeinen nur auf der Fahrgasse
fahren und Seitenrdume nur ausnahmsweise, z. B.
zum Rangieren und Ausweichen und als Grundstiicks-
zufahrt Gberfahren.

Flichen zum Parken mitissen deutlich gekennzeichnet
werden, da gemil § 42 Abs. 4a Nr. 5 StVO nur auf den
entsprechend gekennzeichneten Abstellflichen ge-
parkt werden darf. Die Kennzeichnung kann durch ei-
nen eigenen Belag, durch spezielle Bodenmarkierun-
gen oder durch Abgrenzung mit vertikalen Elementen
erfolgen, um die vom Parken frei zu haltenden Fla-
chen baulich abzusichern.

Auflerhalb der Fahrgassen scllen gesonderte Geh-
und Aufenthaltsflichen ausgewiesen und ggf. auch
baulich gesichert werden, um fiir Gehen und Aufent-
halt neben der Mitbenutzung der Fahrgassen aus-
reichend eigene autofreie Flachen anzubieten. Auf je-
den Fall mull zwischen Hauswinden bzw. Grund-
stiicksgrenzen und Fahrgassen oder Parkstreifen ein
Abstand von mindestens 1 m, moglichst aber deutlich
mehr frei bleiben. Unmittelbar neben der Fahrgasse
sollte dieser Streifen baulich gegen illegales Parken
gesichert werden. Sonst sollte er dort nicht wesentlich
breiter als 1 m sein, um nicht illegales Parken zu be-
glinstigen.

Eingangs- und Ausgangsbereiche

Wo Verkehrsberuhigte Bereiche an verkehrsreiche
StraBen mit Separationsprinzip und ohne Geschwin-
digkeitsddmpiung stoien, sollen die Ubergénge deut-
lich ausgebildet werden. Die Eingangsbereiche sollen
den Fahrzeugfiihrern deutlich machen, dal sie in ei-
nen besonderen Bereich mit speziellen Regelungen
hineinfahren. Eine solche Torsituation verdeutlicht
auch dem ausfahrenden Verkehr das Ende des Ver-
kehrsberuhigten Bereichs. Weiter soll die bauliche Ge-
staltung dem ausfahrenden Verkehr deutlich machen,
daB bei Z 326 StVO die Rechts-vor-Links-Begelung
nicht gilt und er keine Vorfahrt hat. Deshalb ist am
Anfang und Ende des Verkehrsberuhigten Bereichs
eine Gehwegliberfahrt zweckmilBig, die auch als
,Bremse"” wirkt.
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Mindestmalle der Fahrgasse

In Verkehrsberuhigten Bereichen muB ein langsames
Befahren fiir alle Fahrzeuge bis zur Grofe des Bemes-
sungsfahrzeugs moglich sein. Ggf. sind gréflere Fahr-
zeuge straBenverkehrsrechtlich auszuschlieBen. Die
Abmessungen der Fahrgasse richten sich auflerdem
nach dem maBgeblichen Verkehrsaufkommen und
den Begegnungsh#ufigkeiten. Fiir Strallen mit gerin-
gem Verkehrsaufkommen und wenig Begegnyngsver-
kehr geniigt eine Fahrgassenbreite von 3,5 m. Sie bie-
tet so viel Platz, daf sich e¢in PKW und ein Radfahrer
begegnen kénnen und Feuerwehrwagen, Busse, LKW
und Miillfahrzeuge eine ausreichende Fahrméglich-
keit vorfinden. Bei Strallen mit hidufigerem Begeg-
nungsverkehr ist eine Fahrgassenbreite von 4 m
zweckmaiBig, die eine PKW-PKW-Begegnung mit ver-
minderter Geschwindigkeit moglich macht. Je nach
Begegnungshaufigkeit und LKW-Anteil sind bei ge-
ringen Fahrgassenbreiten in entsprechenden Abstin-
den im erforderlichen Male Ausweichméglichkeiten
vorzusehen. Hierfiir kommen z. B. die Aufweitungen
an Fahrgassenversitzen, Grundstiickszufahrten, spe-
zielle Ausweichstellen sowie solche Abschnitte in Be-
tracht, in denen neben der Fahrgasse zusitzlich ein
etwa 1 m breiter Schutzstreifen angelegt ist. Breiter
sollte der betr. Streifen nicht sein, um illegales Parken
zu verhindern. Diese Fliache kann gleichzeitig zusam-
men mit der Fahrgasse und Grundstiickseinfahrten
als Aufstellflache fiir Hubfahrzeuge der Feuerwehr
genutzt werden.

Einbahnregelungen

Einbahnregelungen wirken auf den KFZ-Verkehr oft
beschleunigend. Sie sollten deshalb in Verkehrsberu-
higten Bereichen die Ausnahme bleiben und dann ggf.
mit zuséatzlichen MaBnahmen zur Geschwindigkeits-
didmpfung erginzt werden. Auflerdem sind dann be-
sondere Vorkehrungen zum Schutz des Fahrradver-
kehrs vor unzumutbaren Umwegen erforderlich
(Fahrradstreifen gegen Einbahnrichtung, unechte
Einbahnstrafe).

Einbauten im Fahrraum

Die zur optischen Fiihrung des Fahrzeugverkehrs und
zur Geschwindigkeitsdiampfung dienenden baulichen
Elemente im Fahrraum sind keine Hindernisse im
Sinne von § 32 StVO, wenn sie die Fahrzeugfihrer bei
Einhaltung der angeordneten Geschwindigkeit nicht
gefihrden und auch bei Dunkelheit gut sichtbar sind.
Achtungszeichen, Richtungspfeile und Warnbaken
sind deshalb verkehrlich nicht erforderlich und aus
gestalterischen Griinden auch nicht zweckmdiBig. Wo
aus Griinden der Sichtbarkeit eine spezielle Sicherung
erwogen wird, reichen kleine Reflektoren aus.

Gestalterische Integration

Querschnittsaufteilung, Verlauf der Fahrgasse, Aus-
wahl und Plazierung der besonderen baulichen Ele-
mente sowie die technische Ausstattung und Bepflan-
zung in Verkehrsberuhigten Bereichen miissen zur
Charakteristik des jeweiligen StraBenraums und sei-
ner angrenzenden Bebauung passen. Eine Uberfiillung
des Strafenraums mit Verkehrsberuhigungs- und Mg-
blierungselementen und eine zu grofle Vielfalt von
Materialien sollen vermieden werden. In historisch
gepragten Straflenrdumen und in Altstadtbereichen
soll sich die Umgestaltung an der iiberlieferten Quer-
schnittaufteilung und Linienfiihrung orientieren. Auf
Versitze und alternierendes Parken soll hier nach
Miglichkeit verzichtet werden. Eine kiinstliche Ver-
fremdung des Stralenraums ist zu vermeiden. Die Ge-
staltung soll lokale Materialtraditionen aufgreifen.
Fiir besondere gestalterische Erfordernisse konnen
Ausnahmen von den NormgriéBen fiir Verkehrszei-
chen gemacht werden. Bauliche Elemente sollen durch
eine geschickte Anordnung von Leuchten, Pollern,
Baumen und Pflanzstreifen markiert werden. Fiir ihre
Anordnung soll die Abfolge der Bebauung, Bepflan-
zung oder Raumgliederung berlicksichtigt werden.

Einhaltung der Hochstgeschwindigkeiten und sonsti-
gen Verkehrsregeln

Fiir Verkehrsberuhigte Bereiche ist Schrittgeschwin-
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digkeit vorgeschrieben. Die vollstindige Sicherstel-
lung der Schrittgeschwindigkeit ist mit baulichen Mit-
teln Uberwiegend nicht méglich. Planerisch anzustre-
ben ist daher, daB in Verkehrsberuhigten Bereichen
ca. 85% der KFZ unter 20 km/h fahren und Geschwin-
digkeiten iiber 30 km/h nicht vorkommen. Wo eine
dementsprechende, befriedigende Einhaltung der Ge-
schwindigkeiten nicht erreicht wird, sind weitere, un-
terstlitzende MalBnahmen erforderlich. Entweder wird
durch zusidtzliche bauliche Elemente die Aufenthalts-
funktion noch stidrker verdeutlicht und die Geschwin-
digkeitsdampfung gesteigert. Oder eine intensive Of-
fentlichkeitsarbeit mull das Problem der Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen in Verkehrsberuhigten Be-
reichen verdeutlichen und auf diese Weise die Ver-
haltenserwartungen an die Kraftfahrer und die ande-
ren Verkehrsteilnehmer stirker im Bewuflitsein ver-
ankern. Wenn dies nicht ausreicht, ist auch eine 6f-
fentlichkeitswirksame Verkehrsiiberwachung der Ge-
schwindigkeiten und der Parkierungsregelungen
zweckmilig, um eine weitergehende Beachtung der
Verkehrsregeln zu unterstiitzen. Wenn denncch in
Verkehrsberuhigten Bereichen regelmilig Geschwin-
digkeiten von mehr als 30 km/h gefahren werden, ist
die Anordnung von Z 325/326 StVO riickgingig zu ma-
chen und ggf. durch Zonengeschwindigkeitsbeschrin-
kungen zu ersetzen.

Zonengeschwindigkeitsheschrinkungen

Grundlagen

Rechtsgrundlage fir Zonengeschwindigkeitshe-
schrdnkungen ist bis zum 31. 12. 1989 die Verordnung
des Bundesministers fiir Verkehr vom 28. Februar
1985 und ab 1. 1. 1990 die entsprechende Nachfolgere-
gelung in der StVQ. Mit Zonengeschwindigkeitsbe-
schrankungen wird innerhalb geschlossener Ortschaf-
ten in abgrenzbaren Bereichen die héchstzulassige
Geschwindigkeit mittels eines besonderen Verkehrs-
zeichens auf weniger als 50 km/h beschrénkt. In Nord-
rhein-Westfalen kommt nur die Einrichtung von Ge-
bieten mit Beschrankung auf 30 km/h und weniger in
Betracht, denn Tempo-40-Zonen bringen gegeniiber
den geltenden zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
keine nennenswerte Verbesserung. In den meisten
Féllen sind Zonengeschwindigkeitsbeschrinkungen
auf 30 km/h zweckmilig, in besonderen Fillen sind
auch Beschriankungen auf geringere Geschwindigkei-
ten anwendbar. Die Landesregierung empfiehlt den
Stiadten und Gemeinden die systematische und fla-
chenhafte Anwendung von Zonengeschwindigkeitsbhe-
schrinkungen.

Ziele

Durch Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen soll
erreicht werden, daB in den so beschilderten Gebieten
angemessen langsam gefahren wird. Dadurch kann
die Verkehrssicherheit, insbesondere fiir Fullginger
und Radfahrer, verbessert werden. Aullerdem kénnen
so die Larm- und Schadstoffemissionen vermindert
werden. Zonengeschwindigkeitsbeschriankungen er-
leichtern die Einfiihrung einer flichenhaften Ver-
kehrsberuhigung.

Erfordernis fiir Zonengeschwindigkeits-
beschriankungen

In Straflen, die aufgrund ihrer stidtebaulichen Nut-
zung ungd Verkehrsbedeutung iiberwiegend der Er-
schliefung dienen und trotzdem mit Geschwindigkei-
ten befahren werden, die deutlich tiber 30 km/h liegen,
sind Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen im Hin-
blick auf Verkehrssicherheit und Umfeldvertriaglich-
keit angemessen und notwendig, soweit sie nicht fir
die Einrichtung Verkehrsberuhigter Bereiche geeignet
sind.

Rechtliche Wirkung

In Gebieten mit Zonengeschwindigkeitsbeschrinkung
wird fiir alle StraBen der so beschilderten Zone eine
verringerte Hoichstgeschwindigkeit festgesetzt. Wei-
tergehende Vorschriften werden durch die Beschilde-
rung nicht gegeben. Insbesondere werden durch Zo-
nengeschwindigkeitsbeschrankungen nicht etwa Ver-
kehrsberuhigte Bereiche (Z 325/326 StVO) geschaffen.
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Es ist ein moglichst flichenhaftes Konzept fiir die An-
wendung der Zonengeschwindigkeitsbeschrinkungen
anzustreben, damit Erschlieffungsstralen von den
Verkehrsteilnehmern nach einheitlichem MaQstab als
Gebiete mit besonderer Geschwindigkeitsbegrenzung
erkennbar sind. Eine unsystematische, inselhafte Aus-
weisung von Gebieten mit Zonengeschwindigkeitsbhe-
schrankung ist zu vermeiden. Zonengeschwindigkeits-
beschriankungen kommen fiir Wohngebiete und fiir
Misch- und Kerngebiete in Betracht, fir letztere ins-
besondere bei hoher FuBgidnger- und Fahrradver-
kehrsdichte und hohem Querungsbedarf.

Abgrenzung und Grifle der Zonen

Eine zweckmiflige Abgrenzung von Gebieten mit Zo-
nengeschwindigkeitsheschrankung ergibt sich zu-
nichst durch die Festlegung des Netzes derjenigen
Hauptverkehrsstralien, die nicht in die Beschrankung
einbezogen werden kdnnen. Fiir diese tangierenden
Hauptverkehrsstraien des sog. ,Vorbehaltsnetzes®
sind erforderlichenfalls andere MaBnahmen der Ge-
schwindigkeitsdampfung zu ergreifen, wenn 50 km/h
dort deutlich iiberschritten werden. Durch diese Un-
terscheidung ergeben sich klar abgrenzbare Bereiche.
Innerhalb der Zonen soll im Interesse der Gleichartig-
keit auf die Ausweisung von vorfahrtberechtigten
Strallen verzichtet werden. Die Gleichartigkeit kann
zudem durch besondere, in gleichmiaBigen Abstanden
verwendete, bauliche Elemente unterstitzt werden.
Dies ist insbesondere nétig fiir Zonen, in deren Stra-
Ben keine ausgepréagte Einheitlichkeit der Stralen-
breiten sowie Art und Dichte der Bebauung und Nut-
zung besteht, die aber verkehrlich dennoch eine Ein-
heit bilden.

Die Zonen sollen nicht zu klein gewéhlt werden, son-
dern jeweils ganze Gebiete umfassen. Sie sollen nicht
ohne erkennbaren Wechsel ihrer maBgeblichen Merk-
male aufhdren. Besonders bei grofien Zonen soll die
regelméalige Wiederholung typischer baulicher Ele-
mente die Kennzeichnung als Zone unterstiitzen.

Flankierende Malnahmen

Fir das Erfordernis flankierender MaBBnahmen ist zu-
nachst entscheidend, welche Fahrgeschwindigkeiten
vorher angetroffen werden. Sind die Fahrgeschwin-
digkeiten ohnehin schon relativ gering, so kann auch
allein aufgrund einer Zonenbeschilderung mit einer
Einhaltung der zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit ge-
rechnet werden. Ob eine Beschilderung als Zone mit
Geschwindigkeitsbeschrankung dann noch notwendig
und zweckmélig ist, richtet sich nach der Flachen-
haftigkeit der Gesamtkonzeption fiir die Zonenge-
schwindigkeitsbegrenzung.

Liegen die Geschwindigkeiten bisher liberwiegend um
50 km/h oder dariiber, reicht eine blofle Zonenge-
schwindigkeitsbeschilderung in der Regel nicht aus. In
diesen Fallen kann eine wesentliche Geschwindig-
keitsminderung und befriedigende Einhaltung nur er-
reicht werden, wenn zusétzliche Mafinahmen ergriffen
werden. Der flankierende Aufwand mull um so gréffer
ausfallen, je groler die Diskrepanz zwischen bisheri-
ger und angestrebter Geschwindigkeit ist. Flankieren-
de verkehrsregelnde und bauliche MalBnahmen sind
insbesondere erforderlich auf StraBen mit fahrdyna-
misch geprégter Trassierung und Gestaltung, also z. B.
mit breitem Querschnitt, groBzigigen Eckausrundun-
gen, ziigiger Linienfiihrung.

Verkehrsregelnde Mafinahmen

Als flankierende verkehrsregelnde MalBnahmen kom-
men in Betracht die konsequente Einfiihrung der
Rechts-vor-Links-Regel, das konsequente Beseitigen
des Gehwegparkens zur Verschmalerung der Fahr-
bahnen und das Anordnen von alternierendem Par-
ken. Voraussetzung fiir die Einfiihrung der Rechts-
vor-Links-Regelung ist allerdings, dal die kreuzenden
Straflen jeweils den Eindruck einer anndhernd glei-
chen Verkehrsbedeutung machen. Wenn dagegen eine
der Strafien durch Kreuzungsausbildung, Querschnitt,
Bepflanzung, Beleuchtung ete. den-Eindruck erweckt,
sie sei die wichtigere, bevorrechtigte Strale, kann die
Rechts-vor-Links-Regelung zu, Unplausibilititen fiith-
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ren. Entweder ist dann durch besondere bauliche Vor-
kehrungen dieser Eindruck zu beseitigen, oder die
Vorfahrtregelung mull ausnahmsweise beibehalten
werden. Auch in Stralien, die innerhalb von Zonen mit
Geschwindigkeitsheschriankung wichtige Verbindun-
gen des OPNV sind, kann ausnahmsweise eine Vor-
fahrtregelung beibehalten werden, wenn sonst durch
die haufige Wartepflicht an Kreuzungen und Einmin-
dungen vnzumuthare Zeitveriuste entstehen wiirden.

Die Beseitigung bisherigen legalen oder illegalen Geh-
wegparkens durch Anderung der Beschilderung, Mar-
kierungsmalinahmen, bauliche Vorkehrungen, Aufkla-
rungsmaBnahmen und Uberwachungsmalnahmen er-
laubt eine wirkungsvolle Verengung der Fahrflachen,
unterstiitzt die Geschwindigkeitsdimpfung und ver-
bessert die Situation fiir Fullginger, Sie ist deshalb als
schnell und kostengiinstig durchzufiihrende MaBnah-
me besonders empfehlenswert.

Bauliche Mallnahmen

Als flankierende bauliche MaBnahmen kommen in
Betracht die Ausbildung von ausgeprigten Torsitua-
tionen in den Eingangsbereichen der Zonen sowie die
regelmélige Anordnung von Engstellen, Teilaufpfla-
sterungen, Versdtzen, Mittelinseln, fahrbahnveren-
genden Parkstreifen oder anderen geschwindigkeits-
diampfenden Elementen. Kostenglinstige punktuelle
bauliche Malnahmen kénnen in kurzer Zeit an vielen
Stellen untergebracht werden. Besonderes Augen-
merk ist auf die bauliche Umgestaltung der Eingangs-
bereiche, Kreuzungen und Einmiindungen zu richten.
Hier sind deutlich erkennbare Engstellen, Baumtore,
Teilauipflasterungen oder Mittelinseln zweckmdiBig.
Das Zonenschild seollte in den Eingangsbereichen
méglichst nahe zur Fahrbahn, deutlich im Blickfeld
des Fahrzeugverkehrs, aufgestellt werden. Wenn dies
aufgrund der Schildergrofle Probleme mit dem freizu-
haltenden Lichtraumprofil aufwirft, sind von den
NormmaBen abweichende, kleinere Schilder zulédssig.
Dies gilt auch, wenn die Standardschilder zu gestalte-
rischen Problemen fiihren.

Als erste Stufe baulicher Malinahmen kénnen auch
mobile Elemente eingesetzt werden, die je nach Er-
fordernis noch versetzt werden kénnen und ggf. nach
ausreichender BewZhrung durch endgiiltige Umbau-
ten ersetzt werden kinnen, um dann an anderen Stel-
len wiederverwendet zu werden. Fiir die Gestaltung
solcher flexibler Elemente sollten allerdings aus stad-
tebaulichen Griinden keine diirftigen Provisorien ver-
wendet werden. Bei der endgiiltigen Umgestaltung
eignen sich Biaume besconders zur auffillipen Markie-
rung von Engstellen, Einheitssituationen und Kreu-
zungen. Bei der Detailgestaltung dieser geschwindig-
keitsdampfenden Elemente mufl auf eine ausreichen-
de straBenraumgestalterische Qualitit und umfeldge-
rechte Anpassung geachtet werden.

Offentlichkeitsmainahmen

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit ist angezeigt,
wenn die Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen unzureichend ist und wenn flichenhafte, systema-
tische Zonengeschwindigkeitskonzepte eingefiihrt
werden. Erforderlichenfalls sollten sclche Kampagnen
bei Nachlassen der Einhaltung wiederholt werden.

UberwachungsmaBnahmen und Begleitforschung

Die Wirksamkeit von Zonengeschwindigkeitsbe-
schrinkungen kann deutlich verbessert werden, wenn
die Ernsthaftigkeit des Anliegens auch durch eine
konsequente Uberwachung unterstrichen wird. Vor-
aussetzung fir eine Uberwachung ist, daBl zunichst
die erforderlichen flankierenden, verkehrslenkenden
und baulichen MaBnahmen sowie (Offentlichkeitsmal-
nahmen durchgefiihrt wurden, dall aber trotzdem kei-
ne befriedigende Einhaltung erreicht werden konnte.
Der erkldrte offentliche Verzicht auf jede Uberwa-
chung dagegen reduziert von vornherein die Glaub-
haftigkeit und damit die Akzeptanz der Regelung. Zur
Uberwachung ist auch die Installation stationérer, au-
tomatischer Uberwachungsanlagen méglich. Eine
Uberwachung kann die sonstigen flankierenden Malfi-
nahmen nicht ersetzen. Im Interesse einer Breitenwir-
kung sollen die Medien iiber die Ergebnisse der Uber-
wachung berichten. Neben der polizeilichen Uberwa-
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chung sind systematische Geschwindigkeitsmessun-
gen im Rahmen von Begleituntersuchungen zweck-
maﬂlg, um den beteiligten Behdrden, politischen Gre-
mien und der Offentlichkeit Aufschluf iiber die erziel-
ten Wirkungen zu geben. Neben Geschwindigkeits-
messungen sollen Begleituntersuchungen das Unfall-
geschehen analysieren, das Verkehrsverhalten von
Fullgingern und Radfahrern beobachten und die Ein-
stellungen der Anlieger und Verkehrsteilnehmer zur
Geschwindigkettsfrage ermitteln.

Finanzierung der flankierenden Ma3nahmen

Die flankierenden baulichen MaBnahmen, MaBnah-
men der Offentlichkeitsarbeit, Anlagen zur Uberwa-
chung und Begleituntersuchungen konnen aus Mitteln
der Stadterneuerung bezuschufBt werden. Diese Mittel
werden vorzugsweise in Gemeinden mit flachenhatten
Verkehrsberuhigungskonzepten eingesetzt.

Beriicksichtigung des OPNV

Es ist in der Regel nicht sinnvoll und zulassig, den
OPNV aus Gebieten mit Zonengeschwindigkeitshe-
schrinkung herauszunehmen. Der OPNV muB die
konzessionierten Linien weiter bedienen, um eine
zentrale, kundenfreundliche ErschlieBung der Gebiete
mit maglichst kurzen An- und Abmarschwegen zu er-
haiten. Die Fahrer sind darauf hinzuweisen, daf3 auch
der Offentliche Linienverkehr die vorgegebene
Hochstgeschwindigkeit einzuhalten hat. Linien, die
mehrere Zonen mit Geschwindigkeitsbeschrinkung
durchfahren, kénnen gewisse Zeitverluste erleiden.
Diese sind durch geeignete BeschleunigungsmalBnah-
men an signalgeregelten Knotenpunkten sowie durch
Anlage eigener Busspuren oder separater Gleistras-
sen auf Hauptverkehrsstrafien auszugleichen. Die
baulichen Elemente sind nach Miglichkeit so zu ge-
stalten, dafi sie Busse nicht unndtig behindern. Die
speziell hierfiir entwickelten Plateaupflasterungen
sind auf Strafen mit Busbetrieb herkémmlichen Teil-
aufpflasterungen vorzuziehen.

Einhaltung der Héchstgeschwindigkeiten

Planerisch anzustreben ist, dall ca. 85% der KFZ unter
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit fahren und Ge-
schwindigkeiten iiber 50 km/h im allgemeinen nicht
vorkommen. Wenn eine befriedigende Einhaltung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit nicht erreicht wird,
sollten weitere, unterstiitzende Malnahmen ergriffen
werden. Ggf. ist zu priifen, ob im Interesse einer wir-
kungsvolleren Geschwindigkeitsdampfung eine nied-
rigere Hochstgeschwindigkeit festgesetzt oder ein
Verkehrsberuhigter Bereich eingerichtet werden kann
und soll.

Sonstige VerkehrsheruhigungsmafBinahmen

Neben den dargestellten VerkehrslenkungsmaBnah-
men, Verkehrsberuhigten Bereichen und Zonenge-
schwindigkeitsbeschrinkungen konnen Teilaufpfla-
sterungen, Engstellen, Baumtore, Mittelinseln, Versit-
ze etc. auch aullerhalb von Verkehrsberuhigten Berei-
chen und Gebieten mit Zonengeschwindigkeitsbe-
schrinkung eingerichtet werden. Dies kommt insbe-
sondere in Betracht, wenn nur punktuell an bestimm-
ten Stellen eine abschnittsweise Geschwindigkeits-
dampfung oder eine besondere Absicherung einer
Uberguerungsstelle o. 4. erreicht werden soll und da-
her eine umfassende, gebietsbezogene Lidsung nicht
erforderlich ist. Fiir die Gestaltung der sonstigen Ver-
kehrsberuhigungsmafinahmen gelten die allgemeinen
Hinweise zu Planung und Gestaltung baulicher Ele-
mente sinngemil. Ein wesentlicher Unterschied be-
steht jedoch darin, daBl bei nur punktuellen Malinah-
men die Vorhersehbarkeit nicht automatisch durch
bereits vorhergegangene bauliche Elemente und eine
strafienverkehrsrechtliche Ankiindigung wie Z 325
5tVO oder ein Zonenzeichen gegeben ist. Deshalb ist
der deutlichen Ausbildung punktueller Elemente und
ihrer friihzeitigen Erkennbarkeit besonderes Augen-
merk zu schenken. Je nach der Ortlichkeit ist zu prii-
fen, ob eine besondere, auf die Elemente aufmerksam
machende Beschilderung notwendig ist.

Aullerkrafitreten
Der Gem.RdErl. d. Ministers fir Wirtschaft, Mittel-
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stand und Verkehr u. d. Ministers fiir Landes- und
Stadtentwicklung v. 18. 2. 1983 (SMBL NW. 9220) tritt
aubBer Kraft.

- MBL NW. 1989 S. 1072.

2313
Programm
fahrradireundliche Stidte und Gemeinden
in Nordrhein-Westfalen

RdErl. d. Ministers fiir Stadtentwicklung, Wohnen und
Verkehr v, 2. 7. 1989 - 1 C 3 - 86.19

1 Aufgabe des Programms
1.1  Biindelung und Koordination von Férdermitteln
12 Ziele des Programms

2 Systematisches Vorgehen mit breitem Ansatz
2.1 Fdrderung von Mobilitdt und Wahlfreiheit
22 Prioritdtensetzung und kommunales Engagement

23 Potentialausschopfung im Fahrradverkehr und Ein-
sparung von Autoverkehr

24 Fahrrad im Umweltverbund

2.5 Radverkehrsanlagen nicht zu Lasten von FuBlgidnger-
flachen

26 Fahrradfreundliche Verkehrsregelungen

27 Netzausbau, Netzverdichtung und Netzdifferenzie-
rung

2.11 Straflenumbau fiir schnelleren Netzausbau

212 Netzverdichtung und -ergénzung durch Verkehrs-
beruhigung

273 Ausbau von Hauptradwegachsen

2.8 Gestaltqualitat
29 Verkehrssicherheit

2.10 Fahrradfdrderung mit System

2.11 Biirgerbeteiligung, Offentlichkeitsarbeit und Mit-
wirkung von Fahrradorganisationen

3 Organisatorischer Ablauf, Antragstellung, Férderung
3.1 Forderbedingungen

3.2 Finanzierung

3.21 Stadterneuerungsprogramm
3.22 Radwegeprogramm

323 StraBenbauprogramm

324 OPNV-Programm

325 Verkehrssicherheitsprogramm

33 Antragstellung
3.31 Leitantrag
3.32 Folgeantrige
3.33 Bewilligung

34 FoOrdersitze

3.5 Koordinierung

1 Aufgabe des Programms

Im Programm fahrradfreundliche Stidte und Ge-
meinden in Nordrhein-Westfalen soll durch eine
Schwerpunktforderung die beschleunigte und fli-
chendeckende Umsetzung kommunaler Radver-
kehrskonzepte erreicht werden.

1.1 Biindelung und Koordination von Fordermitteln

Hierzu soll eine verstirkte Biindelung und Koordi-
nierung der Férdermittel des Landesstrallenbaus, des
GVFG - StraBenbauprogramms, des Radwegepro-
gramms, der Mittel fir Bike & Ride-Anlagen, der
Mittel des Stadterneuerungsprogramms fiir Ver-
kehrsberuhigung, Tempo-30-Zonen, Planungskosten
und Offentlichkeitsarbeit sowie der Mittel des Ver-
kehrssicherheitsprogramms beitragen.

12

21

22

23

Systematisches Vorgehen mit breitem Ansatz

Neben herkémmlichem Radwegebau sollen in dem
Programm auch alle anderen Moglichkeiten der
Fahrradférderung systematisch genutzt werden.
Hierzu gehdren insbesondere:

- Kombination der Radverkehrsforderung mit Mai-
nahmen zur flachenhaften Verkehrsberuhigung
und einer systematischen Einflihrung von Tempo-
30-Zonen;

— Schaffung von Abstellanlagen an wichtigen Queli-
und Zielpunkten, namentlich von Bike & Ride-An-
lagen an wichtigen Haltepunkten des OPNV und
an Bahnhéfen der DB;

- sonstige MaBnahmen zur Férderung der Kombina-
tion Fahrrad/OPNV/DB, z. B. durch Fahrradverleih
und -mitnahme und durch bedarfsgerechte Inte-
gration der betr. Haltestellen in das Radwegenetz;

— Installation von Wegweisungssystemen und ande-
ren Orientierungshilfen fiir Fahrradfahrer;

— Offensives kommunales Marketing fiir den Fahr-
radverkehr zum Abbau von Vorurteilen gegen das
Fahrrad und zur Vermittlung sinnvoller Informa-
tionen iiber den Fahrradverkehr in der Offentlich-
keit und bei wichtigen Interessengruppen;

- Verkniipfung zur kommunalen Verkehrsentwick-
lungsplanung, um eine gegenseitige Verstirkung
von Fahrradférderung und Férderung des OPNV
und des Fuigéngerverkehrs sicherzustellen und ei-
ne méglichst weitgehende Substitution von Auto-
verkehr zu erreichen.

Ziele des Programms

Die Fahrradftrderung in diesem Pragramm orien-
tiert sich an folgenden verkehrspolitischen Zielen:

Férderung von Mobilitdt und Wahlfreiheit

Zur Unterstiitzung einer freien Wahl der Verkehrs-
mittel und der Mobilitidtschancen der Biirger sollen
alle Nutzungshindernisse gegen die hdufige Wahl des
Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel abgebaut wer-
den. Der Zugang zur alltiglichen Fahrradnutzung
soll allen Bevidlkerungsgruppen moglich gemacht
werden. Hierfliir muB der Fahrradverkehr attraktiv
und sicher gemacht werden, und zwar systematisch
und flachendeckend.

Pricorititensetzung und kommunales Engagement

Der Fahrradverkehr braucht als eine relevante Art
der Mobilitdt und als eine echte Alternative zur Auto-
nutzung im Kurz- und Mittelstreckenbereich eine
hohe verkehrspolitische und planerische Prioritit,
um die Vorteile des Fahrrades als flexibles, zeitspa-
rendes, umweltvertriagliches, stidtebaulich gut inte-
grierbares, flichensparendes, soziales und gesundes
Verkehrsmittel voll zur Geltung zu bringen. Seine po-
litiseh-planerische Wahrnehmung darf nicht auf die
Rolle als Freizeit-, Schiiler- und Schonwetterver-
kehrsmittel beschrinkt bleiben. Sein grofes Poten-
tial im Berufs- und Einkaufsverkehr soll genutzt
werden.

Effektive Fahrradférderung erfordert ein hohes poli-
tisches, finanzielles und administratives Engage-
ment. Ein angemessener kommunaler Finanz- und
Personaleinsatz flir qualifizierte Planung, schnellen
Infrastrukturausbau, qualifizierte Pflege und Unter-
haltung der Radverkehrsanlagen ist unverzichtbar.
Nitig ist die Bereitschaft, im Konfliktfall bei der Fia-
chenaufteilung, Signalprogrammierung etc. zugun-
sten des Fahrradverkehrs zu entscheiden, auch wenn
dies manchmal zu Lasten des Autoverkehrs geht. Nur
so kann die langjahrige Vernachldssigung des Fahr-
radverkehrs ausgeglichen werden.

Potentialausschiépfung im Fahrradverkehr und Ein-
sparung von Autoverkehr

Der Anteil des Fahrradverkehrs soll durch die Fahr-
radfdrderung betrachtlich gesteigert werden. Auch
bei widrigen Ausgangsbedingungen hat der Radver-
kehr betrachtliche Chancen, Anteile von mindestens
20% aller Wege zu erreichen. Bei glnstigeren Aus-
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gangsbedingungen sind auch deutlich hohere Anteile
mbglich. Bei solchen Grollenordnungen kann der
Fahrradverkehr dazu beitragen, die vielfdltigen Pro-
bleme des uUberméilligen Autoverkehrs zu vermin-
dern, wenn méglichst viele Autofahrten im Kurz- und
Mittelstreckenbereich durch Fahrradfahrten ersetzt
werden. Dann kann die gewlinschte Entlastungswir-
kung im Bereich von Lirm, Abgasen, Fliachenver-
brauch und stadtebaulichen Beeintrichtigungen
wirksam werden. Je mehr Fahrrad gefahren wird, de-
sto wahrscheinlicher wird, dall auch bisherige Auto-
fahrer einen Teil threr alltdglichen Autofahrten
kinftig mit dem Rad zurlicklegen.

Fahrrad im Umweltverbund

Die Fahrradférderung soll in eine &kologisch und
stidtebaulick orientierte Verkehrsentwicklungspla-
nung integriert werden, deren Ziel eine Verminde-
rung des Autoverkehrs auf das unvermeidbare Mal
ist. Um den besonders umwelt- und stadtvertrig-
lichen Verkehrsmitteln insgesamt einen moglichst
hohen Anteil zu ermdglichen, soll eine optimale Er-
ginzung von Fahrradforderung, FuBgangerforderung
und Ausbau und Beschleunigung des offentlichen
Nahverkehrs angestrebt werden. Damit sich Fahrrad
und OPNV optimal erginzen, mufl das Fahrrad auch
als Zubringerverkehrsmittel zum OPNV geférdert
werden. Es kann dann dessen Potentiale steigern und
die Einzugsbereiche der Haltestellen vergroflern.

Radverkehrsanlagen nicht zu Lasten von Fullginger-
flachen

Fahrradverkehr ist Fahrverkehr. Seine Anlagen sind
deshalb méglichst als Bestandteil der Fahrbahn zu
schaffen. Der hierfiir nétige Platz ist bevorzugt durch
Querschnittsinderung der bisherigen Fahrbahnfld-
chen zu gewinnen. Radverkehrsanlagen auf Gehwe-
gen miissen die Ausnahme bleiben, denn sie gefihr-
den und behindern hidufig Fulgingerverkehr und
Aufenthalt. Sie sind fiir grofie Teile des alltiglichen
Radverkehrs nicht atiraktiv und werden deshalb nur
unzureichend angenommen. Sie sind vielfach auch
fiir Radfahrer nicht sicher, insbesondere an Einmiin-
dungen, Kreuzungen und Grundstiickszufahrten.

Fahrradfreundliche Verkehrsregelung

Bei der Verkehrsregelung, namentlich an Kreuzun-
gen und Signalanlagen, mull der Fahrradverkehr
ausreichend beriicksichtigt werden, um Unfallgefah-
ren und Zeitverluste zu vermeiden. Einbahnstrafien,
Abbiegever- und -gebote sowie Sackgassenregelun-
gen sollen durch Sonderregelungen, Umbauten etc.
systematisch mit dem Fahrradverkehr wvertraglich
gemacht werden. In grolen Fullgidngerzonen soll eine
fahrradfreundliche ErschlieBung sichergestellt wer-
den.

Netzausbau, Netzverdichtung und Netzdifferenzie-
rung

Der Netzausbau mull angesichts vielfach bestehen-
der Liicken mbglichst schnell voranschreiten. Nur ein
dichtes und geschlossenes Netz ist wirklich attraktiv.

StraBenumbau fiir schnellen Netzausbau

Im Interesse einer schnellen Umsetzbarkeit sollen
innerdrtliche Radverkehrsanlagen méoglichst ohne
zeitaufwendigen Grunderwerb geschaffen werden.
Der benétigte Platz kann héufig auch durch Eingriffe
in vorhandene Flichen des Kfz-Verkehrs (Fahrbah-
nen, Parkstreifen) gewonnen werden. Namentlich in
den dicht bebauten Zentren und Nebenzentren kann
angesichts massiver Flichenkonkurrenzen nur so
der ngtige Netzausbau erreicht werden.

Netzverdichtung und -ergénzung durch Verkehrsbe-
ruhigung

Wo die Zuweisung eigener Fldchen nicht moglich ist,
ist durch geeignete Verkehrsheruhigungsmalnah-
men die gemeinsame verkehrssichere Nutzbarkeit
der Fahrbahnen sicherzustellen. Auf diese Weise las-
sen sich am schnellsten Liicken zwischen verschiede-
nen Netzstiicken in den verkehrlichen Konfliktherei-
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chen schlieBen. Das Nebenstrallennetz kann ohnehin
durch Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche oder
von Tempo-30-Zonen in Verbindung mit entspre-
chender Netzbeschilderung/Wegweisung gut als Be-
standteil von Radverkehrsnetzen genutzt werden.

Ausbau von Hauptradwegachsen

Ein ausreichend dichtes Netz von hochwertigen
Hauptradwegverbindungen mit groBziigigem Fla-
chenangebot, hoher Gestaltungsqualitat und fahrrad-
freundlichen Verkehrsregelungen soll den Haupt-
strémen des Fahrradverkehrs ein schnelles, ziigiges,
umwegfreies, sicheres, bequemes und bevorrechtig-
tes Vorwirtskommen ermbglichen (Velorouten,
Hauptradwegachsen). Ein solches Hauptnetz soll die
Stadtteile, Zentren und Nebenzentren fahrradfreund-
lich miteinander verbinden.

Gestaltqualitét

Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen diir-
fen nicht rein verkehrstechnischen Uberlegungen
folgen. Eine gute stddtebauliche Integration durch
behutsame Gestaltung, zuriickhaltenden Einsatz von
Markierungen und Beschilderungen, Verwendung
ortsgerechter, umfeldangepalBter Materialien und ge-
schickte Kombination mit Malnahmen zur Straflen-
begriinung sowie mit MaBBnahmen zur Verkehrsberu-
higung ist nitig. Radverkehrsanlagen sollen Strafien-
riume positiv bereichern und durch ein angenehmes
Erscheinungsbild zu verstarkter Y¥ahrradnutzung
einladen. Insbesondere die Hauptverbindungen des
Radwegenetzes sollen moglichst oft als Alleen ange-
legt werden.

Verkehrssicherheit

Grundvoraussetzung flir eine verstarkte Fahrradnut-
zung ist, daB die Verkehrsgefahren fiir Radfahrer
vermindert werden. Dies erfordert zunichst einmal,
alle Verkehrsanlagen fiir Radfahrer sicher auszubil-
den. Als besonders unfalltriachtig haben sich Bord-
steinradwege, einseitige Zweirichtungsradwege,
Grundstickszufahrten, Kreuzungen und Einmiin-
dungen erwiesen. Radwege, Fahrradstreifen und
Fahrradfurten miissen im Sichtfeld des Kfz-Ver-
kehrs gefiihrt werden, die Konfliktlinien sollen durch
entpsrechende Markierungen oder bauliche Mafinah-
men verdeutlicht werden. Ausreichender Sichtkon-
takt zwischen Fahrradverkehr und Kfz-Verkehr ist
wichtig. Eine Geschwindigkeitsddmpfung im Kfz-
Verkehr ist in den Konfliktbereichen anzustreben.
Wo aus Platzgriinden oder stddtebaulichen Griinden
keine eigenen Anlagen fir Radfahrer moglich sind
oder wo sich sonst Radverkehr und Kfz-Verkehr
kreuzen, begegnen oder mischen, mull das Gefidhr-
dungspotential des Kfz-Verkehrs durch Malnahmen
der Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeits-
dampfung und eine bessere Ordnung des Parkens
vermindert werden.,

Durch Mafinahmen der Verkehrserziehung und Ver-
kehrsaufklarung soll aulerdem bei Autofahrern und
Radfahrern fiir ein sicherheitsbewuBtes Verhalten
geworben werden, um ein méglichst kooperatives, de-
fensives Verkehrsklima zu férdern.

Fahrradférderung mit System

Fahrradférderung hat nur Erfolg, wenn sie mit Sy-
stem und flachenhaft erfolgt. Sachlich, zeitlich und
raumlich unkoordinierte EinzelmaBnahmen ohne
Netzbildungseffekt helfen wenig. Dem systemati-
schen Vorgehen dient die Erarbeitung und Umset-
zung flichenhafter Radverkehrskonzepte mit Lan-
desmitteln in einem integrierten Finanzierungskon-
zept, das eine enge zeitliche, sachliche und rédumliche
Koordination der unterschiedlichen Mafinahmenbe-
reiche, Fdrderprogramme und Baulastiriger an-
strebt.

Biirgerbeteiligung, Offentlichkeitsarbeit und Mitwir-
kung von Fahrradorganisationen

Eine friihzeitige und umfassende Information und
Beteiligung der Biirger iiber die generelle Fahrrad-
forderungskonzeption sowie die einzelnen baulichen,
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verkehrslenkenden und verkehrsregelnden MaBnah-
men ist notig. Insbesondere miissen die von konkre-
ten Mallnahmen betroffenen Anwohner, Betriebe
und Verkehrsteilnehmer rechtzeitig informiert wer-
den. Die Mitwirkungsbereitschaft wachst, wenn
Spielraum fiir begriindete Planungsiinderungen
bleibt und keine starre Planung durchgesetzt wird.
Durch geeignete Informationen mufl Verstidndnis fiir
die Planungsziele und die Wirkungsweise der Maf-
nahmen geweckt werden sowie Gber die neuen Ver-
kehrsregelungen und damit notwendigen Verhal-
tensinderungen informiert werden.

Die vor Ort im Bereich des Fahrradverkehrs aktiven
Verbénde und Initiativen sollen fur eine konstruktive
Mitarbeit gewonnen werden. Ggf. kénnen sie einen
Teil der erforderlichen Offentlichkeitsarbeit, Aufkli-
rungsarbeit und Analysen auch im Auftragsverhilt-
nis iibernehmen, um ihren umfangreichen Erfah-
rungsschatz einzubringen. Die Offentlichkeitsarbeit
darf sich allerdings nicht auf die ,Fahrradszene” be-
schrianken, auch andere in Verkehrs- und Planungs-
fragen wichtige Organisationen wie Einzelhandels-
verbinde, Fremdenverkehrsverbiande sind einzube-
ziehen,

Organisatorischer Ablauf, Antragstellung, Férderung

Das Programm ist auf eine kommunale Laufzeit von
mindestens 5, hochstens 10 Jahren angelegt.

Fdrderbedingungen

In das Programm fahrradfreundliche Stidte und Ge-
meinden in Nordrhein-Westfalen werden auf Antrag
Stédte und Gemeinden aufgenommen, die

- aufgrund ihrer Vorarbeiten und Absichtserklarun-
gen eine Ubereinstimmung mit den Zielsetzungen
des Programms erkennen lassen,

— Uber ein Konzept zur flichenhaften und systemati-
schen Fdrderung des Fahrradverkehrs verfliigen
oder dies in Kiirze erstellen kénnen,

— sich in dem nétigen Umfang mit kommunalen Ei-
genmitteln finanziell engagieren kénnen und wol-
len.

Bevorzugt werden Stiidte und Gemeinden, die bereits
lber planerische Vorarbeiten verfiigen und die durch
Zusammenarbeit mit entsprechend qualifizierten
Planungsbiiros sowie durch entsprechenden Perso-
naleinsatz in der Verwaltung eine inhaltlich ambitio-
nierte, innovative Planung, eine konsequente Offent-
lichkeitsarbeit und eine solide, zligipe Abwicklung
des Programms sicherstellen.

Finanzierung

Die Férderung erfolgt aus mehreren Finanzierungs-
quellen.

Stadterneuerungsprogramm
Mit Stadterneuerungsmitteln werden bezuschulit

- Planungen, planungsvorbereitende Untersuchun-
gen (Aufstellung von Radverkehrskonzepten,
Rahmenpléne, Detailplanungen) und Bauleitung,
wenn diese an Dritte vergeben werden. Planungs-
kostgn werden auch dann aus Stadterneuerungs-
mitteln bezuschul3t, wenn es sich um MaBnahmen
des Landesstrallenbauprogramms, GVFG-Strafien-
bauprogramms, Radwegebauprogramms, Bike &
Ride-Programms etc. handeit, um eine einheitliche
Planungsbetreuung und eine durchgiingige Ent-
wurfsqualitét der Malnahmen sicherzustellen.

— Begleituntersuchungen, Wirkungsanalysen
wenn diese an Dritte vergeben werden.

- MaBnahmen =zur Offentlichkeitsarbeit (Kampa-
gnen, Marketing, Informationen, Broschiiren, Biir-
gerbeteiligung), sofern diese nicht aus dem Ver-
kehrssicherheitsprogramm (Verkehrssicherheits-
wochen, Fahrradaktionswochen, Landeszeitung
Mensch und StraBe etc) finanziert werden und
wenn diese durch Dritte konzipiert und durchge-
fiihrt werden.
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— Radwege an Gemeindestraflen, die im Zusammen-
hang mit der Umgestaltung von Strafien, Wegen
und Pldtzen im Netz der ErschlieBungsstraBen her-
gestellt werden, deren Bau mit Verkehrsberuhi-
gungsmallnahmen kombiniert wird oder mit be-
sonderem stadtebaulichem Aufwand erfolgt (z. B.
Alleegestaltung).

- Verkehrsberuhigungsmafinahmen und Tempo-30-
Zonen, die im Zusammenhang mit der Fahrradver-
kehrsférderung eingefiihrt werden und durch ent-
sprechende Beschilderung/Wegweisung auch zur
Verbesserung des Radverkehrs genutzt werden.

— Abstellanlagen fiir den Fahrradverkehr im Rah-
men der Umgestaltung von Strallen, Wegen und
Plitzen, die nicht im Zusammenhang mit dem
OPNV stehen (s. u.).

Radwegeprogramm

Mit Mitteln des Radwegeprogramms werden bezu-
schulit:

- separate Radwege sowie straBenbegleitende Rad-
wege, die nicht im GVFG-StraBenbauprogramm
oder Landesstraflenbauprogramm (s.u.) finanziert
werden;

— Beschaffung und Installation von Beschilderungs-
und Wegweisungssystemen.

Straffenbauprogramm

Aus dem GVFG-Strallenbauprogramm werden bezu-
schult

- Radwege an innerértlichen HauptverkehrsstraBen,
die nicht in der Baulast des Bundes oder Landes
liegen (GVFG-StraBen).

Aus den Mitteln des LandesstraBen- oder Bundes-
straflenbaus einschlieBllich des Ortsdurchfahrtenpro-
gramms werden gefdrdert

- Radwege hbzw. fahrradorientierter Umbau oder
Ausbau an klassifizierten Bundes- und Landes-
strallen, die nicht in der Baulast der Gemeinden
liegen.

OPNV-Programm

Aus dem GVFG-Programm fir Verkniipfungsanla-
gen des OPNV (Park & Ride, Bike & Ride, ZOB) wer-
den bezuschuft:

- Bike & Ride-Anlagen und deren Zufahrten an
Bahnhéfen und OPNV-Haltestellen.

Verkehrssicherheitsprogramm

Aus dem Verkehrssicherheitsprogramm werden be-
zuschulit:

- Fahrradaktionstage, Fahrradwochen bzw. Ver-
kehrssicherheitstage und -wochen sowie die Zei-
tung Mensch und StraBe.

Antragstellung

Die Antrdge sind an die Regierungsprisidenten fiir
das Stadterneuerungsprogramm und das Verkehrs-
sicherheitsprogramm und an die Landschaftsverbin-
de fiir die iibrigen Programme zu richien.

Leitantrag

Die Antragstellung beginnt zunichst durch einen
rahmensetzenden ,Leitantrag” iber die Regierungs-
priasidenten an den Minister fiir Stadtentwicklung,
Wohnen und Verkehr. Hierin sollen die bereits vor-
handenen Planungsgrundlagen sowie der beabsich-
tigte sachliche, rdumliche und zeitliche Programm-
umfang dargestellt werden. Der Antrag soll eine erste
Abschétzung der erwarteten Kosten {fir Untersu-
chungen und Planung, Offentlichkeitsarbeit, Investi-
tionen in den verschiedenen Netzteilen und Férder-
bereichen), der zu erwartenden Laufzeit und der Ei-
genfinanzierungsmioglichkeiten enthalten. Hieriiber
sollte vor Antragsitellung ein Abstimmungsgesprich
mit dem Regierungsprasidenten und dem Land-
schaftsverband stattfinden, um die sachgerechte Auf-
teilung der MaBnahmen auf die verschiedenen MabB-
nahmenbereiche, Netzteile und Férderprogramme
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festzulegen und die Folgeantrige fiir die betroffenen
Forderprogramme vorzubereiten. Laufende bzw. ak-
tuell bewilligte Mafinahmen aus den Bereichen Rad-
wegeprogramm, Verkehrsberuhigung, Tempo 30,
GVFG-StraBenbau und OPNV sowie Umgestaltung
von Landes- und BundesstraBen sollen sachlich-pla-
nerisch in das Programm einbezogen werden.

3.32 Folgeantrége

Fiir die MalBnahmen des Programms werden dann
nach Planungsfortschritt und Realisierungsreife im
Radwegeprogramm, den Stralienbauprogrammen so-
wie dem OPNV-Programm fiir baureife Manahmen
bzw. Abschnitte Folgeantrige gestellt. Irn Stadter-
neuerungsprogramm werden jeweils fiir zusammen-
gefafite MaBnahmengruppen bzw. Gebiete Folgean-
trage gestellt. Der Bezug zum Gesamtprogramm ist
jeweils herzustellen.

3.33 Bewilligung

Zunichst erklirt der Minister fiir Stadtentwicklung,
Wohnen und Verkehr auf der Grundlage des Leitan-
trags sein grundsitzliches Einversténdnis zur Auf-
nahme in das Programm. Die Bewilligung fiir die
nachfolgenden Antrige erfolgt je nach Programmvo-
lumen und Laufzeit sowie Fortgang der Malinahme
in mehreren Abschnitten. Dabei soll durch Koordi-
nierung der Regierungsprasidenten und Land-
schaftsverbinde mit dem Minister fiur Stadtentwick-
lung, Wohnen und Verkehr eine zeitlich synchrone,
bedarfsgerechte Bewilligung und Mittelbereitstel-
lung gesichert werden.
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Fiir das Programm gelten die jeweiligen zum Zeit-
punkt der abschnittweisen Bewilligung malgebli-
chen Regelfdrdersitze, Fir die Planung und Begleit-
untersuchungen sowie die Offentlichkeitsarbeit gel-
ten die zum Zeitpunkt der ersten Bewilligung festge-
setzten Fordersatze. Fur einige ausgewihlte Stidte
wird eine intensive Begleitforschung durchgefiihrt,
fiir die wegen des besonderen Landesinteresses ein
10%iger Zuschlag zum Regelférdersatz gewahrt wird.

Koordination

Die das gesamte Programm betreffende organisatori-
sche und fachliche Koordination erfolgt in Pro-
grammbesprechungen beim Minister fiir Stadtent-
wicklung, Wohnen und Verkehr. Eine intensive Do-
kumentation und Auswertung der Erfahrungen zur
landesweiten Verwertung der Ergebnisse ist vorgese-
hen. Ein Erfahrungsaustausch zwischen den beteilig-
ten Gemeinden und Planungs- und Forschungsbiiros
wird angestrebt. Arbeitsgruppen und Workshops sol-
len die iber die einzelnen Stadte hinaus bedeutsa-
men Teilaspekte vertiefen, beispielsweise zu

- der methodischen und organisatorischen Konzipie-
rung der begleitenden Offentlichkeitsarbeit und
der Begleituntersuchungen

— der planerischen und gestalterischen Behandlung
verschiedener Netz- und Entwurfselemente.
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