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Platz fur

e Gute, breite Radwege
eSichere Kreuzungen
eViel mehr Fahrradstellplatze

Aktiv werden flir ein

lebenswertes Niirnberg.

Sicherheit im Verkehr
fir Radelnde von 8 bis 80.
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Der Radverkehr braucht mehr Platz in Niirnberg. Platz fir gute, breite Radwe-
ge und sichere Kreuzungen. Dieser Platz ist letztlich nur zulasten des Raums fir
den Autoverkehr und der Parkflachen flir Autos zu gewinnen.

In dieser Aktion zeigt der ADFC Nirnberg dies an einem Beispiel.

Es fehlt bislang ein Radweg entlang der Pillenreuther StraRe zwischen
dem Celtistunnel (bzw. ab Bogenstralle) und Annapark.

Stadteinwarts endet der Radstreifen hinter dem Annapark und stadt-
auswarts beginnt ein Radstreifen in gleicher Hohe.

Die bisher bestehenden Radstreifen an der Pillenreuther StralRe sudlich
vom Annapark sind zu eng.

Die Strecke ist besonders wichtig.

Es geht um einen Liickenschluss zwischen
Kopernikusplatz/HumboldstraBe und den Radstreifen slidlich des Anna-
parks.

Es geht um einen geradlinigen Liickenschluss zwischen
Celtistunnel/Hauptbahnhof und dem Kopernikusplatz.

Trotz der schwierigen und stressigen Situation wird die Strecke tagtaglich von
vielen Radfahrenden genutzt. Das ist so, weil sie gebraucht wird.

Aber gleichzeitig gilt: Diese Strecke ladt nicht zum Radfahren ein. Sie macht
nicht Lust auf den Umstieg vom Auto aufs Rad. Sie wird genutzt von Men-
schen, die Uber viel Erfahrung mit dem Rad im Stralenverkehr verfligen und
sich viel zutrauen. Und die den entstehenden Stress wegstecken.

Die Strecke ist nichts fiir Menschen mit Unsicherheiten, sie verzeiht keine Feh-
ler, sie verlangt volle Aufmerksamkeit und den Mut , offensiv defensiv zu fah-

o

ren.

Dieses Beispiel steht fur sehr viele kritische Stellen in NiUrnberg. Das Radnetz
hat sehr viele Liicken, viel zu viele Liicken. Gerade dort, wo es fiir Radfahrende
kritisch wird, weil der Raum enger und der Verkehr starker wird, enden und
fehlen die Radwege. Das gilt insbesondere fir Kreuzungen.

Nurnberg muss schneller und starker in die Radinfrastruk-
tur investieren und mehr Platz fiirs Rad schaffen und die



Radwege fuhlbar sicherer machen.



Die Situation in der Pillenreuther Stralle zwischen Annapark und Celtistunnel heute:

e |njede Richtung 2 Fahrspuren von je rund 3 m Breite
e Im Kreuzungsbereich 3-spurige Fihrung
e Am rechten Fahrbahnrand tw. Parkflachen, flr Schrag- bzw. Langsparker

Die Radfahrenden brauchen in jeder Richtung einen der beiden Fahrstreifen fiir
den Radverkehr:

e Fiir geniigend Abstand zu den parkenden Autos um Dooring-Unfalle zu ver-
meiden 2> Mindestabstand der Radelnden zum Parker 1m

e Fiir genugend Abstand der iiberholenden Autos im Regelverkehr = Fiihrung
der Kfz auf einer Fahrspur mit 1,5m Abstand vom normal fahrenden Radfahrer

e Fiir geniigend Platz zum Uberholen von langsameren Radfahrenden ohne
Verlassen des Radweges = Hinreichende Breite der Radstreifen

e Fiir Trennelemente im Sinne von ,protected bike lanes”, wo immer maoglich

Unzuldnglich sind Radstreifen, die im dichten Regelverkehr die Einhaltung der Min-
destabstdnde nicht zulassen:

® Radstreifen von 1,75m Breite unmittelbar neben parkenden Autos sind ge-
fahrlich. ¥%Zigig Radelnde miissen hier im linken Bereich des Radweges fah-
ren um Dooring-Unfélle zu vermeiden. ¥ Kfz-Fahrer haben kein Verstiandnis,
dass die Radfahrenden nicht ganz rechts fahren und tberholen eng.

® Uberbreite Fahrspuren (1,5 Spuren, ca. 4,5 bis 5m) fiihren zu Uberholen in en-
gem Abstand. ¥ Im dichten Verkehr entwickelt sich ein kontinuierliches Ne-
beneinanderfahren, das kein Ausweichen nach links bei Fahrradern auf dem
Radstreifen zuldsst. % Die breite Spur fiihrt zu ,,duBerst-rechts-Fahren” der
Kfz um ein Uberholen anderer Kfz zu erméglichen - und es verhindert die Ein-
haltung des Mindestabstandes von 1,5m zu Radfahrern auf dem Radstreifen.

Deshalb:

e Mehr Platz fiirs Rad

e Angenehmes, sicheres und ziigiges Radfahren auch im
dichten Verkehr ermoglichen

e Einhaltung der Mindestabstiande im System immanent
organisieren



Radwege immer liber die Kreuzungen hinweg fiihren

Umdenken

Radverkehr muss von den Nutzern her gedacht werden. Radfahrende sind anders
als Autos keine Maschinen. Sie sind unterschiedlich und verletzlich. Sie sind je nach
Alter und Fitness mal schnell und mal ziemlich langsam, sie sind mal sicher, gewandt
und korperbeherrscht, mal unsicher. Manche kennen die Wege, manche suchen da-
nach, wie es weiter geht. Manche sind mit leichtem schnellen StraRenrad unter-
wegs, andere mit Lastenrad, Kinderanhanger oder als Familie mit Kindern.

-> Radverkehrsanlagen missen fiir alle tauglich und attraktiv sein.

Das Auto taugt nicht als Mittel des Verkehrs in die Innenstadte fiir alle. Es kann we-
der gentigend Parkraum geschaffen werden noch kénnen die Autos schnell genug in
die Stadt und wieder hinaus geleitet werden — ohne die Stadt als lebenswerten
Raum aufzugeben.

Mehr Raum auch an Kreuzungen: Das Beharren auf Vorrang fiir Kfz an Kreuzungen
(, Leistungsfahigkeit”) und Verzicht auf Radverkehrsanlagen in kritischen Bereichen
torpediert die Radverkehrsférderung. Wenn Radfahrende sich in den Stau der fir

die Stadt zu viel Raum beanspruchenden Kfz stellen missen, ist das ein ,,Ausbrem-
sen” und behindert den Umstieg aufs Rad. Bei eigenstandigen Spuren wirde mehr
Autofahrern klar, dass sie die Moglichkeit zu einer attraktiveren Alternative haben.

Die Alternative liegt im Verkehrsverbund: die eigenstandige Fortbewegung zu Ful}
oder mit dem Fahrrad im Zusammenspiel mit dem o6ffentlichen Verkehr. Je schnel-
ler der Umbau gelingt und je attraktiver das wird, desto eher konnen die Menschen
vom Auto auf die Alternativen umsteigen. Dann bleibt auch genligend Platz fiir die,
die unbedingt auf das Auto angewiesen sind. — Insoweit lasst mehr Platz fiirs Rad
auch denjenigen Platz, die auf das Auto angewiesen sind.

Positiv: Die Stadt Niirnberg plant bereits eine Verbreite-

rung der vorhandenen Radstreifen an der Pillen-
reuther StralSe. Der ADFC begrii3t das.

Anforderung: Die Abstdnde zu parkenden und fahrenden Autos

miussen zukunftsfahig geplant werden: geeignet
fir alle Radfahrenden mit besseren Losungen als
bisher. Und die Liicken miissen geschlossen wer-
den.



,Protected bike Lanes“- , Geschiitzte Radstreifen”

Die meisten Menschen bevorzugen separate Radwege, die sie bei starkem Verkehr und
hohen Kfz-Geschwindigkeiten durch physische Barrieren vor dem Kfz-Verkehr schiitzen.

Baulich vom Kfz- und FulBverkehr getrennte Bordsteinradwege, die modernen Standards
und Anforderungen gerecht werden, sind teuer. Entsprechende Planungen und Realisie-
rungen sind langwierig.

Geschiitzte Radfahrstreifen bieten eine gute Moglichkeit, auch kurzfristig die Liicke zwi-
schen fehlenden hochwertigen und modernen Bordsteinradwegen und ungeschitzten
Markierungslosungen fiir den Radverkehr zu schlielRe.

Geschiitzte Radstreifen werden direkt auf der Fahrbahn auf gleichem Niveau angelegt.
Vom FuBverkehr sind sie in der Regel durch die Bordsteinkante getrennt. Im Optimalfall
nehmen sie die Breite einer ganzen Fahrspur einer Stral3e ein und sie sind durch markierte
Schutzzonen (breite Sperrflachen) und durch vertikale Elemente (z.B. Baken, Poller, Blu-
menkibel) von den Fahr- und Parkspuren des Kfz-Verkehrs getrennt.

Radfahrende erhalten so einen geschiitzten Raum, der Komfort und Sicherheitsempfinden
verbessert.

Quelle: ADFC-Positionspapier ,Geschiitzte Fahrradstreifen”. https://www.adfc.de/artikel/geschuetzte-radfahrstreifen/
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Geschiitzter Radstreifen in Darmstadt, RheinstrafSe (Foto: H.Rof3)


https://www.adfc.de/artikel/geschuetzte-radfahrstreifen/

Nirnberg sollte diese Fiihrungsform erproben. Auch kurze Abschnitte,
gerade auch bei Ubergangsabschnitten und in kritischen Bereichen, kén-
nen hilfreich sein.



