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1. Bisher erreichter Stand der Fahrradférderung
1.1 Bisherige Fahrradférderprogramme

Fahrradférderprogramme haben in Offenburg bereits seit vielen Jahren Tradition.
Seit 1979 erarbeiteten die Stadtverwaltung gemeinsam mit Arbeitsgruppen,
bestehend aus WVertretern regionaler Radorganisationen (ADFC, VCD und
Vereine), den Gemeinderatsfraktionen und interessierten Birgerinnen und Biirgern,
insgesamt vier Fahrradférderprogramme mit einer Laufzeit von jeweils 5-10
Jahren.

Schwerpunkt des ersten Fahrradforderprogrammes war vor allem der Bau von
Radwegen, die im zweiten bzw. dritten Fahrradférderprogramm zu einem
durchgehenden Radwegenetz verknipft wurden. Neben den infrastrukturellen
Aspekten wurden ebenfalls die weiteren Handlungsfelder zur Forderung des
Radverkehrs betrachtet und zahlreiche Aktionen unterschiedlicher Bereiche
ausgearbeitet. Im vierten Fahrradférderprogramm lag der Schwerpunkt
hauptséchlich auf der Unterhaltung der Radwege, sowie auf der positiven
Vermarktung des Radfahrens in Offenburg. In Anlehnung an den Nationalen
Radverkehrsplan aus dem Jahr 2002 wurde das Fahrradforderprogramm IV im Jahr
2006 Uberarbeitet und um neue MalBnahmen zur weiteren Attraktivitatssteigerung
des Radfahrens in Offenburg erweitert.

Das Investitionsvolumen aller bisherigen Fahrradférderprogramme bel&uft sich auf
uber 8 Mio. €.

1.2 Bisherige Leuchttirme

Bereits seit Jahren orientiert sich die Forderung des Radverkehrs in Offenburg an
dem Leitbild des Nationalen Radverkehrsplanes ,,Radverkehr als System®. Der
hohe Stellenwert des Radverkehrs spiegelt sich vor allem durch hohe Investitionen!
zu Beginn der intensiven Fahrradférderung und durch eine systematische
Offentlichkeitsarbeit und zahlreiche EinzelmaBnahmen und Aktivitidten rund um®s
Rad wieder. Einzelne Aspekte der Radverkehrsforderung sollen an dieser Stelle
zusammenfassend Erwéhnung finden:

e Das Radverkehrsnetz in Offenburg besitzt eine Lange von rund 210 km.
Hierbei wird der Radverkehr mit ca. 100 km L&nge auf Radwegen gefiihrt.
Mit rund 50 km sind verkehrsberuhigte StraBenziige und mit ca. 70 km
Wirtschaftswege integriert, die fir den Radverkehr gut nutzbar sind. Bei der
Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn wird der Radverkehr an diversen
Kreuzungen anhand von Vorbeifahrstreifen und Aufstellbereichen in das
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt. Auch separate Lichtsignale fir den

1 1980-1990 jahrlich ca. 0,5 Mio. €
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Radverkehr zum Teil mit Grinvorlauf, wurden in den letzten Jahren vermehrt
im Stadtgebiet eingesetzt.

Besonders auffillig und ,,offenburgtypisch sind die griinen Leitlinien, die
seit nunmehr Gber 30 Jahren die Offenburger Radwege markieren. Mit der
Entscheidung fiir die grine Markierung wurde damals die neu beginnende
Radverkehrsforderung bzw. die Neuorientierung in der Verkehrsplanung zum
Ausdruck gebracht. Mittlerweile hat sich die griine Leitlinie zum Synonym
fur die Radverkehrsforderung und vor allem die Ausweitung der
Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt entwickelt.

Im Offentlichen StraRenraum stehen dem Radverkehr tber 3.000 tiberwiegend
anforderungsgerechte Fahrradabstellplatze zur Verfugung, etwa 1.200
davon verfiigen zusatzlich Uber eine Uberdachung. In einem aktuellen
Abstellplatzkonzept fur den Innenstadtbereich ist der weitere Erganzungs-
bzw. Erneuerungsbedarf fur die ndchsten Jahre dokumentiert. Die Stadt
Offenburg verfiigt {iber eine ,Richtlinie tiiber die Herstellung und
Bereithaltung von Abstellplétzen fiir Fahrrader®, die sich an private Bautrager
wendet.

Am Bahnhof stehen den Radfahrern 995 Bike+Ride-Abstellplatze sowie
130 Fahrradboxen zur Dauermiete zur Verfugung. Im Frihjahr 2013 soll ein
vollautomatisches Fahrradparkhaus mit 120 Abstellplatzen &stlich der
Bahngleise erdffnet werden.

Durch die Verlangerung der Stidunterfiihrung bis zur Rammersweierstral3e hat
sich die Situation der Fahrradabstellplatze auf der Westseite des Bahnhofs
entspannt, wahrend nun auf der Ostseite ein Defizit besteht. Durch den Bau
des vollautomatischen Fahrradparkhauses soll sich die Situation vor allem auf
der Ostseite des Bahnhofes verbessern.

Seit Jahren bietet die Stadt Offenburg einen kostenfreien kommunalen
Verleihservice fiir Fahrrader an. Derzeit kénnen an zwei Verleihstationen im
Stadtgebiet insgesamt 28 Fahrrader (darunter 16 Stadtrader, 2 Tandems und
10 Elektrofahrrader) ausgeliehen werden. Das Angebot ist u. a. durch eine
intensive Werbung sowohl bei der Offenburger Bevolkerung als auch bei
internationalen Gasten bekannt und wird insgesamt sehr gut angenommen.

Das Radverleihsystem Nextbike ist mittlerweile in Offenburg etabliert und
wird zunehmend genutzt. VVor allem durch die Einfihrung einer Kundenkarte
(2011) und die damit mogliche Verknlpfung fiir TGO-Abo-Kunden konnten
die Verleihzahlen deutlich gesteigert werden. Auch stédtische Bedienstete
nutzen das System fiur Dienstfahrten. An insgesamt 15 Verleih-Stationen
stehen den Nutzerinnen und Nutzern 85 Rader zur Verfiigung.
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e  Zahlreiche Aktionen werden in Offenburg auf dem Gebiet der
Offentlichkeitsarbeit und der Serviceleistungen angeboten. Zu zahlreichen
Aspekten rund um das Thema Radverkehr kdnnen sich Interessierte auf der
sehr umfangreichen und regelmafig aktualisierten Internetprésenz der Stadt
informieren.

Als weitere Serviceangebote sind u.a. auch das Scherbentelefon, das
Neublrgerbegrifungspaket, die Radwegekarte, Radtourenempfehlungen
sowie die Luftstation am Bahnhof zu nennen.

Im Bereich der Kommunikation und Koordination ist die stadtische
Radverkehrsbeauftragte in Sachen Radverkehr firr die Bevolkerung positiv zu
nennen.

e  Seit September 2011 befindet sich am Rand der FuBgangerzone eine mit
Solarenergie gespeiste, Offentliche und kostenlose Pedelec-Ladestation.
Dieses Serviceangebot unterstlitzt vor allem die Radtouristen auf den
tiberregionalen Radwegen, die alle an dieser Ladestation vorbeifuihren.

Die Schlie’facher mit Aufladevorrichtungen fur die gangigsten Fahrrad-
Akkus sind grof3 genug, um z. B. auch Fahrradhelme oder kleineres Gepack
kurzfristig unterzubringen.

e Jahrlich finden Aktionen zum Thema Verkehrssicherheit statt.
Mit der Aktion ,Licht an“ wird Ooffentlichkeitswirksam auf die
Notwendigkeit einer funktionierenden Beleuchtung am Rad aufmerksam
gemacht. GroRe Plakate und Banner werden hierzu jeweils im gesamten
Stadtgebiet aufgehangt, zudem erfolgt eine intensive Medienberichterstattung.

An weiterfuhrenden Schulen Uberpruft die Polizei zusammen mit lokalen
Radgeschaften die Réder der Schuler auf Verkehrssicherheit. Kleinere
Reparaturen werden sofort getatigt. Kann eine Klasse nachweisen, dass alle
Rader verkehrssicher sind, erhdlt die Klasse einen Bonus fir die
Klassenkasse.

Eine weitere Aktion ,,Oben mit ist clever* macht auf den Sicherheitsgewinn
beim Tragen eines Fahrradhelms aufmerksam. Auch hierfiir werden Plakate
und eine erlauternde Medienberichterstattung eingesetzt.

e Nicht zuletzt fihrt die Polizei jahrlich Verkehrssicherheitstage in den
weiterfiihrenden Schulen durch. Hier werden Themen wie das verkehrssichere
Rad, helle Kleidung, Toter Winkel und Drogen/Alkohol im Stralenverkehr
besprochen.
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1.3 Auszeichnungen

1987 erhielt die Stadt Offenburg die Auszeichnung als fahrradfreundlichste
Mittelstadt in Baden-Wrttemberg im Landespreis-Wettbewerb ,,Radfahren in der
Stadt™. Wenige Jahre spater wurde 1991 Offenburg durch den ADFC wiederum als
fahrradfreundlichste Stadt bis zu 100.000 Einwohnern in der Bundesrepublik mit
dem ,,Goldenen Rad* ausgezeichnet. Auch bei den durch den ADFC in den Jahren
2003 und 2005 durchgefiihrten Fahrradklimatests wiederholte sich das gute
Abschneiden der Stadt Offenburg. Hier sicherte sich Offenburg unter allen
deutschlandweit teilnehmenden Stadten den 4. bzw. 5. Platz.

Die langjahrige Radverkehrsforderung in Offenburg wurde auch bei der 2010 im
Auftrag des Landes Baden-Wirttemberg durchgefuhrten Wirkungskontrolle
deutlich. Eine in diesem Rahmen durchgefiihrte Befragung der Bevolkerung zeigte
die insgesamt positive Grundeinstellung und Zufriedenheit der Offenburger
Radfahrer.

Im Jahr 2011 wurde Offenburg als ,Fahrradfreundliche Stadt“ in Baden-
Wirttemberg ausgezeichnet. Diese Landesauszeichnung wurde 2011 durch Herrn
Minister Hermann zum ersten Mal verliehen und damit das jahrzehntelange
Engagement der Stadt Offenburg ausgezeichnet. Neben einem Zertifikat erhielt
Offenburg einen Fahrradzahler, der seit April 2012 fiir alle gut sichtbar am Knoten
Hauptstralle/Grabenallee die tages- und jahresaktuelle Anzahl der gezéhlten
Radfahrer anzeigt.

1.4 Starken und Schwéchen

Im Sinne einer qualitativen Ubersicht werden nachfolgend Starken und Schwéachen
der Radverkehrssituation in Offenburg nach Einschatzung der Gutachter
dargestellt. Neben den Erfahrungen der Gutachter aus zahlreichen anderen Stadten
flieRen hierbei auch die vorliegenden Daten und Informationen zum Radverkehr in
Offenburg ein.

Strukturelle Rahmenbedingungen

+  Verdichtete Siedlungsstruktur mit radfahrgerechten Entfernungen fir
zahlreiche Quell-Ziel-Beziehungen.

+ Glnstige Topografie fir die meisten Fahrbeziehungen innerhalb der
Kernstadt.

+ Bereits seit den 90er Jahren konstant hoher Anteil Radverkehr am
Gesamtverkehrsaufkommen (25 %).
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Politik und Kommunikation

+

Politisch  beschlossene  Grundsatze zur Radverkehrsforderung und
kontinuierliche Fortschreibung der Fahrradférderprogramme.

Der Stellenwert des Fahrrades in der Politik und der Offentlichkeit wird recht
hoch angesehen.

Kommunikation mit breitem Kreis von Akteuren in Form von zahlreichen
Arbeitsgruppen.

Ansprechpartner Radverkehr innerhalb der Verwaltung.

In friiheren Jahren hohe Investitionsvolumen fiir Radverkehrsbelange, welche
allerdings zeitweise deutlich zurtickgefahren wurden.

Infrastruktur zum Rad fahren

+

Radverbindungen abseits starker Kfz-Stréme sind auf groBen Teilabschnitten
bereits gut benutzbar.

An einzelnen Knotenpunkten wird der Radverkehr im Vorfeld vom baulichen
Radweg auf die Fahrbahn und damit ins Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt.
Auch Vorbeifahrstreifen und Aufstellbereiche fur den Radverkehr an
signalisierten Knoten sind bereits eingesetzt.

Fur den Radverkehr bestehen zum Teil eigene Signalisierungen oder ein
Grunvorlauf.

Einige HauptverkehrsstraRen sind ohne Radverkehrsanlagen.

Insgesamt entspricht die Qualitat der straBenbegleitenden Radverkehrsanlagen
(z. B. Breite, fehlende Sicherheitstrennstreifen, Belag) oft nicht den heutigen
Anforderungen.

Radfahrstreifen oder Schutzstreifen gibt es erst vereinzelt.

Nicht alle mdglichen Einbahnstralen fir Radverkehr in Gegenrichtung
gedffnet.

Es gibt noch keine ausgewiesene Fahrradstralie.

Infrastruktur zum Fahrradparken

+

+

In der Innenstadt sind zahlreiche hochwertige Fahrradstellpl&tze vorhanden.
Es gibt ein Abstellplatzkonzept, das sukzessive umgesetzt wird.
An zahlreichen Zielen fehlen noch anforderungsgerechte Abstellanlagen.

Vom Einzelhandel werden meist unzureichende Fahrradsténder eingesetzt.
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Verknupfung mit dem 6ffentlichen Verkehr

+ Im Frihjahr 2013 wird ein vollautomatisches Fahrradparkhaus am Bahnhof
eingeweiht.

+  Bereits heute gibt es am Bahnhof zahlreiche Fahrradboxen.

+  Einzelne Bushaltestellen sind mit Fahrradabstellanlagen ausgestattet.

Orientierung

+  Fahrrad-Wegweisung im gesamten Stadtgebiet vorhanden.
+  Radwegkarte mit Radwegenetz ist vorhanden.

- Eigene, offenburgspezifische Wegweisungssystematik, die nicht mit dem in
Baden-Wirttemberg eingefiihrten FGSV-Standard harmonisiert.

Offentlichkeitsarbeit und Service

+  Intensive Offentlichkeitsarbeit und zahlreiche Serviceangebote (vgl. Kap. 1.2)
+  Kostenfreie stadtische Leihrader (auch Pedelecs)

Insgesamt wird deutlich, dass Offenburg bereits auf Ebene zahlreicher
Handlungsfelder seit vielen Jahren wichtige Aktivitaten zur Radverkehrsférderung
ergreift. Vor allem auf dem Gebiet der Offentlichkeitsarbeit und dem Angebot von
Serviceleistungen sind zahlreiche Aktivitaten zu nennen.

Handlungsbedarf besteht insbesondere auf der Ebene der Infrastruktur zum Fahren.
Vor allem auch in Bezug auf den demografischen Wandel werden zunehmend
mehr ristige Senioren - auch aus Griinden der Gesundheitsforderung — mehr Wege
mit dem Rad zuriick legen, und dabei verstarkt auch Pedelecs nutzen. Die
Etablierung von Pedelecs bedeutet jedoch auch durchaus mehr Komfortanspruch
auf  zligiges Fahren und damit hohe Anforderungen an sichere
Radverkehrsfuhrungen bzw. attraktive Routen abseits von Hauptverkehrsstrafien
(z. B. Fahrradstral3en, vgl. Kap. 5.2.7).

Neben der Entwicklung eines zielorientierten Radverkehrsnetzes und der
Etablierung einer bundesweit einheitlichen Wegweisung ist vor allem die Fiihrung
des Radverkehrs auf sicheren und komfortablen Radverkehrsanlagen bzw. auf der
Fahrbahn zu nennen. Hier sollten die Anforderungen und vor allem die
Handlungsspielrdume der StVO-Neufassung sowie der aktuellen Regelwerke
(RASt 06, ERA 10) starkere Berticksichtigung finden.
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2. Bei der Erstellung des FFP V zugrunde gelegten
inhaltliche Leitlinien und Zielsetzung zur Férderung
des Radverkehrs

Die Stadt Offenburg engagiert sich bereits seit langem fiir den Radverkehr und hat
zahlreiche beispielhafte MalBnahmen zur Radverkehrsforderung ergriffen (vgl.
Kap 1). Mit der Aufstellung des Fahrradférderprogramms V (FFP V) wird nun der
Handlungsrahmen flr die kommenden Jahre bestimmt.

Zur Vorbereitung des FFP V fand im Januar 2011 eine Expertenrunde mit breiter
Beteiligung aus Politik, Verwaltung und Verbédnden statt, in der Kritikpunkte an
der bisherigen Situation und Anregungen fir die weitere Radverkehrsférderung
zusammengetragen  wurden.  Dabei  orientierte sich der aufgezeigte
Handlungsbedarf zunédchst schwerpunktméRig auf die Verbesserung und
Weiterentwicklung bestehender Strukturen. In einer im November 2011 verfassten
»Sammlung guter Beispiele zur kommunalen Radverkehrsforderung® durch die
PGV wurden Strategien und Malnahmen zusammengestellt, die Uber die bereits
laufenden Aktivitaten der Stadt hinaus zukunftsweisende Ldsungsansétze fur die
weitere Verbesserung der Radverkehrssituation in Offenburg aufzeigen. Seit
Frihjahr 2011 erfolgten regelmdfRig Aufrufe per Internet und Printmedien an die
Bevolkerung, weitere Ideen und Anregungen zur Verbesserung der Situation fiir
den Radverkehr in Offenburg zu liefern, denen zahlreiche Birgerinnen und Birger
nachkamen. Zudem  wurden Informationsveranstaltungen in den
Stadtteilkonferenzen abgehalten. Auch von dieser Stelle wurden zahlreiche Ideen
eingereicht. Die Anregungen wurden systematisch zusammengetragen und durch
weitere Ansétze zur Weiterentwicklung des Radverkehrs in Offenburg ergéanzt. Seit
Oktober 2012 informiert eine Ausstellung im BiirgerBliroBauen (ber den aktuellen
Stand der Erarbeitung des FFP V. Hierbei wird auch dazu eingeladen, weitere
Ideen zur Fahrradférderung zu nennen.

Aus dem Leitbild des Integrierten Verkehrskonzeptes abgeleitet werden bei der
Erstellung des FFP V folgende inhaltliche Leitlinien und Zielsetzungen zugrunde
gelegt:

Die verstarkte Nutzung des Radverkehrs bietet neben Aspekten eines
umweltschonenden stadtischen Verkehrs auch soziale, wirtschaftliche und
gesundheitsbezogene Vorteile. Mit einer konsequenten systematischen
Radverkehrsforderung konnen diese positiven Effekte insbesondere dann
greifen, wenn es gelingt, im Stadtverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch
Radfahrten zu ersetzen.

Die Vorteile einer Fahrradforderung werden auch im Nationalen Radverkehrsplan
2002 - 2012 der Bundesregierung eingehend dargelegt, der im Herbst 2012 zum
Nationalen Radverkehrsplan 2020 weiterentwickelt wurde.
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Wichtige Grunde zur Forderung des Radverkehrs sind daruiber hinaus:

e Das Fahrrad ertffnet allen Bevolkerungsgruppen fast jeden Alters eine
eigenstandige Mobilitdt. Eine fahrradfreundliche Verkehrsumwelt ist deshalb
ein Beitrag zu einer besseren Lebensqualitdt und damit ein bedeutsamer
Standortfaktor.

e  Eine hohere Fahrradnutzung tragt zur Verbesserung der 6kologischen Bilanz
einer Stadt bei und dient damit dem Erreichen der Umwelt- und
Klimaschutzziele.

e  Radfahren starkt die Nahmobilitdt und ist damit Beitrag zur Starkung der
Innenstadte und der Stadtteilzentren.

e RegelmaRiges Radfahren ist gesund. Insbesondere bei Kindern fordert das
Radfahren eine positive korperliche Entwicklung.

e  Firmen profitieren von der Nutzung des Fahrrades ihrer Beschaftigten u. a.
durch geringeren Flachenbedarf fir Stellplatze.

e  Eine starkere Fahrradnutzung in den Stadten verbessert den Ablauf des
Wirtschaftsverkehrs und die Erreichbarkeit von Zielen in der Stadt fur alle,
die mit dem Auto unterwegs sein missen. Sie entlastet den knappen
Parkraum.

e Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor. Vor allem der Radtourismus tragt
zunehmend zu einer betréchtlichen Wertschopfung bei.

Bereits mit dem verkehrlichen Leitbild aus dem Jahr 1996 wurde der Fokus auf die
Schonung der Umwelt, der Natur und der Ressourcen gelegt. Im Jahr 2008 wurde
vom Gemeinderat ein strategisches Ziel ,Erhéhung der Umwelt- und
Stadtvertriglichkeit des Verkehrs formuliert und damit die Forderung des
Umweltverbundes (Bahn-, Bus-, Rad- und FuBverkehr) gestarkt. Die Zielvorgabe
fir das Jahr 2025 zum Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen
wurde hierbei auf 27 % festgelegt. Das Potenzial einer weiteren Steigerung des
Radverkehrsanteils wird aus Gutachtersicht fir mdglich und erstrebenswert
bewertet, daher sollte der Wert des anzustrebenden Radverkehrsanteils auf 30-
35 % erhoht werden.

Um die Zielvorgabe des verkehrlichen Leitbildes zu erreichen, werden im Rahmen
der Erstellung des FFP V weitere richtungsweisende Zielsetzungen formuliert.

e Das Leitbild des Nationalen Radverkehrsplans 2020 ,,Radverkehr als System™
dient weiterhin als Grundlage fir die Radverkehrsforderung in Offenburg
(Verbesserung der Infrastruktur, Offentlichkeitsarbeit, Ausbau der
Serviceelemente).

Die Themen Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote rund um's Radfahren
werden zukinftig weiter intensiviert und in einem Gesamtkonzept
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zusammengefasst. Hierbei wird ein besonderer Fokus auch auf die Forderung
der Elektromobilitat mit dem Fahrrad gelegt.

e  Erhdhung der Verkehrssicherheit
Trotz Steigerung der Radnutzung soll es zu keiner Erhéhung der Unfallzahlen
und zu einer Reduzierung der Unfélle mit schwerem Personenschaden
kommen. Die Stadt fordert durch entsprechende MalRnahmen mehr
Rucksichtnahme im Verkehr durch alle Verkehrsteilnehmer.

e  Ausbau Wegeinfrastruktur
Offenburg setzt Standards fiir Radverkehrsanlagen, die konsequent bei Um-,
Aus- und Neubau eingesetzt werden. Hierbei finden vor allem auch die
Anforderungen an die Wegeinfrastruktur in Hinblick auf einen weiter
zunehmenden und schnelleren Radverkehr (Pedelecs) Berucksichtigung.
Bei jeder Planung im Verkehrsbereich werden die Belange des Radverkehrs
berticksichtigt (Radverkehrsvertréglichkeitspriifung).

e Die Stadt Offenburg Uberprift die Benutzungspflicht der Radwege und die
Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn entsprechend der neuen VVorgaben
der StVO-Neufassung 2013 und einschldgiger Erfahrungen (vgl. Kapitel 4.1).

e Ausbau des Radverkehrsnetzes in seiner netzartigen Struktur

Wichtige Wegeverbindungen vor allem in der Innenstadt werden fur den
Radverkehr sicher und attraktiv gestaltet. Hierbei kommen u. a. Elemente wie
die Anlage von FahrradstraBen, die Freigabe von Einbahnstralen flr den
gegengerichteten  Radverkehr oder auch die Neuaufteilung von
Stralenquerschnitten  zugunsten des Radverkehrs zum Einsatz. Der
Radverkehr soll vor allem auch an signalisierten Knoten konsequent
beriicksichtigt werden.

e  Stadtmauerring

Ein attraktiver Ring um die Innenstadt soll als Verteiler fir den Radverkehr
aus den AuRenbereichen dienen. Neben der Optimierung der
Wegeinfrastruktur fir den Radverkehr im Zuge des Stadtmauerringes sollen
an allen  Verbindungen zur  Innenstadt  anforderungsgerechte
Fahrradabstellanlagen (auch fiir Pedelecs bzw. Rader mit Hénger) und
zusétzliche Serviceangebote (SchlieRfacher, Ladestationen, etc.) installiert
werden.

e  Fahrradabstellplatze
Es werden vermehrt anforderungsgerechte Fahrradabstellplatze eingerichtet.
Hierbei werden wichtige 6ffentliche Ziele, die Wohnstétte, der Arbeitsplatz
und das Einkaufen besonders beriicksichtigt. Unter anderem sind ausreichend
attraktive und diebstahlsichere Abstellplatze am Verteilerring um die
Innenstadt vorzusehen.
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¢  Radverkehrsfiihrung in den duReren Stadtteilen
Zur Sicherung des Radverkehrs im Zuge der Ortsdurchfahrten werden wenn
moglich Schutzstreifen (z. T. alternierend) markiert. Alternativ werden dem
Radverkehr attraktive Parallelfiihrungen (verkehrsberuhigte StraBenziige,
FahrradstraBen) zur Verfiigung gestellt.

Zur weiteren Forderung des Radverkehrs in Offenburg ist grundsétzlich eine
verlassliche finanzielle Absicherung und personelle  Ausstattung notig.
Regelmé&Rige Erfolgskontrollen und die Veranlassung von bedarfsangepassten
Nachsteuerungen runden die aktive Forderung des Radverkehrs ab und bieten die
Mdglichkeit einer stetigen Optimierung der VVoraussetzungen.

A - RN 002 - Fahrradférderprogramm V



PGV-Alrutz

Stadt Offenburg - Fahrradférderprogramm V

11

Betrachtung des Unfallgeschehens

In Zusammenarbeit mit der Polizei und der Verkehrsbehorde analysiert die
Stadtverwaltung  regelmdBig die Daten zum  Unfallgeschehen  mit
Radverkehrsbeteiligung. Zur Ermittlung unfallauffalliger StraBenziige oder
Knotenbereiche werden dabei die digitalen Unfallsteckkarten analysiert und mit
den Karten der vorangegangenen Jahre verglichen. Zur Beseitigung von
Konfliktstellen werden fur aufféllige Bereiche entsprechende Malihahmen
abgeleitet. Eine ndhere Analyse der Unfalldaten erfolgt bei Bedarf in Hinblick auf
kritische  Verhaltensweisen und besonders gefédhrdete Personen- bzw.
Altersgruppen.

Als Beispiel fir die konsequente Betrachtung von unfallauffalligen Bereichen und
entsprechende MaRnahmeneinleitung kann der Knotenpunkt Grabenallee/Zahringer
Stralle aufgefiihrt werden. Hier ereignete sich im August 2008 ein tddlicher
Radverkehrsunfall. Die Analyse des Unfalls veranlasste die Unfallkommission, den
Kreuzungsbereich umzubauen und die Lichtsignalanlage auf ,,Rundumgriin®
umzustellen. In den darauffolgenden Jahren ereigneten sich an diesem Knoten zwei
weitere Radverkehrsunfélle. Bei einem Unfall kam 2010 ein allein beteiligter
Radfahrer zu Fall. Beim Unfall im Jahr 2011 kam es zwischen einem
Linkseinbieger aus der Lange Stral’e und einer Radfahrerin auf der gstlichen Furt
Zu einem ZusammenstoB, wobei nicht ermittelt werden konnte, wer die
Signalregelung missachtet hat.

Eine Beurteilung der ergriffenen MaBnahmen anhand der Unfallzahlen ist zum
jetzigen Zeitpunkt (nach gut 2 Jahren) noch nicht sachgerecht, da nicht die
Haufigkeit der Radverkehrsunfélle, sondern die Schwere des Unfalls fir die
Veranderung ausschlaggebend war. Positive Rickmeldungen lassen jedoch die
Schlussfolgerung zu, dass die Verdnderungen am Knoten sowohl fiir Radfahrer als
auch fur FuBgénger das Sicherheitsgefiihl deutlich erhéht haben.

Neben den baulichen und verkehrsrechtlichen Ldsungsansatzen wurde in den
letzten Jahren auch die Aufklarungsarbeit intensiviert. Hier sind beispielhaft die
Kampagnen "Licht an!", "Oben mit ist clever", "Toter Winkel", die
Verkehrssicherheitstage und der Fahrradcheck an den Schulen zu nennen (vgl.
hierzu auch Kapitel 1.2).

Bei der Unfallbetrachtung im Rahmen der Wirkungskontrolle Radverkehr durch
das Land Baden-Wiirttemberg? wurden alle Radverkehrsunfélle der Jahre 2006-
2008 in Bezug zur Einwohnerzahl der teilnehmenden Kommunen bewertet.3 Fir
den Radverkehr in der Stadt Offenburg wurde hierbei ein relativ hohes Unfallrisiko
festgestellt. Dies ist allerdings mit dem vergleichsweise hohen Radverkehrsanteil

2 Vgl. NVBW (Hrsg.); Wirkungskontrolle der Radverkehrsférderung in Baden-Wdrttemberg; 2010

3 Ein Zusammenhang zur unterschiedlich hohen Radnutzung konnte aufgrund der fehlenden Daten
zum Radverkehrsanteil nicht erfolgen.
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zu begrinden und damit insgesamt nicht weiter auffallig. Eine weitere
Intensivierung  der  Verkehrssicherheitsarbeit wurde im Rahmen  der
Wirkungskontrolle jedoch fir die Stadt Offenburg empfohlen.

Fur die Betrachtung des Unfallgeschehens mit Radverkehrsbeteiligung im Rahmen
des FFP V wurden die Gesamtanzahl aller Radverkehrsunfalle aus den Jahren
2005-2011 sowie die digitalen Unfallsteckkarten fur das Stadtgebiet Offenburg der
Jahre 2009-2011 ausgewertet.

e  Die Anzahl der Radverkehrsunféalle nimmt seit 2005 stetig zu, im Jahr 2010
war ein leichter Rickgang der Zahlen zu erkennen, der sich leider im
Folgejahr nicht weiter bestatigt hatte.

Radlalwrer - Verkehrswentille

Abb. 1: Anzahl Radverkehrsunfélle(2005-2011)

e Im Zeitraum 2009-2011 ereigneten sich insgesamt 403 Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung. Dies entspricht ca. 16 % aller
StralRenverkehrsunfalle.

e  Bei der Betrachtung der bei Unfallen verletzten bzw. gettteten Personen
ergeben sich allerdings deutlich hohere Anteile bei Radverkehrsunféllen.
Insgesamt wurden 308 Radfahrerinnen und Radfahrer leicht und 75 schwer
verletzt, ein Radfahrer wurde getdtet. Dies entspricht ca. 30 % aller
Stralenverkehrsunfalle mit Personenschaden.

Bei einem Radverkehrsanteil von 25 % bestatigt sich, dass Radfahrer ein
erhéhtes Risiko haben, bei Stralenverkehrsunfallen verletzt zu werden.

e  Bei der Betrachtung der einzelnen Unfalltypen konnte eine deutliche Haufung
bei den Einbiegen/Kreuzen-Unféllen und den Abbiege-Unféllen festgestellt
werden. Dies entspricht jedoch auch der ublichen Verteilung in anderen
Stéadten.
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Unfalltyp Anzahl
1 = Fahrunfall
z.B. Verlust der Kontrolle Gber das Fahrzeug, weil StraRenfuhrung, -
querschnitt od. -neigung falsch eingeschatzt wurde 32

2 = Abbiege-Unfall

z.B. Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder
entgegen gesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer 56

3 = Einbiegen/Kreuzen-Unfall

z.B. Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden
Wartepflichtigen und einem Vorfahrtberechtigten 146

4 = Uberschreiten-Unfall

z.B. Konflikt zwischen einem die Fahrbahn tberschreitenden
FuRganger und einem Fahrzeug

(Anm.: hier nicht relevant) 0

5 = Unfall durch ruhenden Verkehr

z.B. Konflikt zwischen einem Radfahrer und einem auf der Fahrbahn
ruhenden, d.h. einem haltenden/parkenden Fahrzeug 20

6 = Unfall im Langsverkehr

z.B. Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegen gesetzter Richtung bewegten 53

7 = Sonstiger Unfall
z.B. Unfélle, die keinem anderen Unfalltyp zuzuordnen sind 96

Gesamtzahl der VU 403
Tab. 1: Ubersicht Unfalltypen (2009-2011)

e Das Unfallgeschehen mit Beteiligung von Radfahrern ist iber das gesamte
Stadtgebiet verteilt. Besondere Haufungsbereiche wurden nicht festgestelit.

Das Unfallgeschehen spiegelt im GroRen und Ganzen die unterschiedliche
Nutzungsintensitat verschiedener Strecken im Stadtgebiet wieder. Zahlreiche
Unfélle ereigneten sich im Zuge von Hauptverkehrsstraen, bzw. im dichter
bebauten erweiterten Innenstadtbereich. In den einzelnen Ortsteilen wurden
eher wenige Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung registriert.

e Der eine todliche Radverkehrsunfall ereignete sich in einer Nebenstralie in der
Oststadt. Der Radfahrer stand unter starkem Alkoholeinfluss und war
alleinbeteiligt.

Um die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr nachhaltig zu verbessern, werden
im Rahmen des FFPV einzelne Streckenabschnitte néher betrachtet und
verkehrsplanerische Malinahmen zur sichereren Fihrung des Radverkehrs im
Stadtgebiet empfohlen (vgl. Kapitel 4 und 5).
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4. Aussagen der aktuellen Richtlinien zur Fihrung des
Radverkehrs
4.1 Einfihrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Flhrung des Radverkehrs wird in den géngigen
Entwurfsregelwerken - vor allem in den neu iiberarbeiteten ,,Empfehlungen flr
Radverkehrsanlagen® (ERA 2010) der FGSV oder den ,,Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstraen (RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
(Strallenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
Stralenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert. Aktuelle Forschungs-
ergebnisse  erweitern dariber hinaus den Kenntnisstand und sichern
Einsatzmdglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von Fuhrungsformen flr
den Radverkehr ab. Die wichtigsten Grundsétze der aktuellen ERA sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage fir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In Hauptverkehrsstraen sind grundsatzlich Manahmen zur Sicherung der
Radfahrer erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

e In ErschlieBungsstraen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
e  Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrsanlage.

° Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten der
Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume.

e  Radverkehrsanlagen mussen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitét
geniigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die
vorgesehene Radverkehrsfiihrung auch gut akzeptiert wird.

e  Fir Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

4.2 Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen umféngliche
praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse
z.B.zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fihrung des Radverkehrs in
Kreisverkehren und zur Offnung von EinbahnstraRen vor. Darauf aufbauend trat im
September 2009 eine StVO-Novelle in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen
der Regelungen zum Radverkehr enthalt.# Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a.,

4 Auf Grund von Formfehlern wurde die StVO-Novelle im April 2010 zuriickgezogen. Im April
2013 wird nach Beschluss des Bundesrates vom September 2012 eine StVO-Neufassung in Kraft
treten. Die vorliegenden Inhalte beziehen sich auf diese Neufassung der StVO. Sie enthalt
gegeniiber der Fassung von 2009 keine gravierenden inhaltlichen Anderungen bzgl. des
Radverkehrs. Die Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) vom September 2009, die die
wesentlichen Neuerungen enthdlt, ist von den Formfehlern nicht betroffen und weiterhin giiltig.
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eine Uberregelung abzubauen und den ortlichen Dienststellen wieder mehr
Flexibilitat und Verantwortung zum Einsatz angepasster Lsungen zu geben.

Ubersicht tber die wichtigsten Anderungen in der StVO (StVO-Neufassung 2013
und VwV-StVO 2009):

e  Generell gilt nach der VwV-StVO fir die Anordnung von Verkehrszeichen:
Sicherheit geht vor Fllssigkeit des Verkehrs.

e Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise dirfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden,
wenn ausreichende Flachen fir den FuBverkehr vorhanden sind.

e Keine,,Rangordnung zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

e  Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen flr Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative MalRangaben.

e  Einflihrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

e  Rechtliche Erleichterungen fir die Einrichtung von Fahrradstraen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

e  Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstral3en.

e  Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) missen Radfahrer bei
Bedarf lhre Geschwindigkeit an den FulRverkehr anpassen.

e  Benutzungsrecht fiir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

e  Kilarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direkten
Linksabbiegens.

e Radfahrer miissen sich nicht mehr nach FuBgéngersignalen richten. Fur die
gemeinsame Signalisierung mit Fulgangern sind Kombisignale notwendig. Es
gibt eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2015.

e  Keine Priorisierung der verschiedenen Mdglichkeiten zum Linksabbiegen.
e  Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfiihrung moglich ist.

e  Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen fir den gegen-
gerichteten Radverkehr.

e Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Fallen bei
entsprechender Ausschilderung méglich.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung, wie er sich
aus der StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbesondere
RASt 06 und ERA) ergibt, dargestellt. Die Aussagen bilden damit eine inhaltliche
Grundlage fiir die Herleitung von Malinahmenvorschldgen im Radverkehrskonzept.
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4.3

Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstraflien

Vielfaltige Nutzungsiberlagerungen und oft eingeschrankte Flachenverfiligbarkeit
zwingen auf Hauptverkehrsstraen oft zu Kompromissen in der Gestaltung des
Stralenraumes und damit auch in der Flhrung des Radverkehrs. Generell ist die
Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten Hauptverkehrs-
straBen anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist aber
haufig auf Grund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht
angemessen.

Grundsatzliche Vorgaben

Vorrangig gilt es, im gesamten Stadtgebiet eine sichere Radverkehrsfuhrung zu
gewahrleisten. Fur Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Fur Knotenpunkte
und Grundstuckszufahrten ist dariber hinaus die Gewahrleistung des
Sichtkontaktes von hoher Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit
und aus Kostengrinden haben wiederum am  Bestand orientierte
Verbesserungsvorschldge Vorrang vor solchen, die einen weitgehenden Umbau der
Stralle erfordern. Gleichzeitig sind die Belange aller Verkehrsarten zu
berticksichtigen.

Der MaRRnahmenplanung wurden folgende Grundséatze zugrunde gelegt:

e Die Wahl der Radverkehrsfiihrung héngt von der Verkehrsbelastung sowie
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab. Die VVorauswahl der vorzusehenden
Radverkehrsfiihrung erfolgt nach der Vorgabe der ERA 2010.
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Abb. 2: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen

Stadtstralen (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)
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Die  Belastungsbereiche  ermdglichen  eine  Orientierung,  welche
Radverkehrsfiihrungen angemessen sein konnen. In keinem Fall sind jedoch
die Ubergénge als harte Grenzen zu verstehen.

I
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige
Radwege sind auszuschliel3en)

I

- Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,,Gehweg™ mit Zusatz
,,Radverkehr frei*

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und Gehweg, Radverkehr frei

- Kombination  Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Radfahrstreifen

- Radweg

- gemeinsamer Geh- und Radweg

- Eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage kann angemessen sein.

- Radfahrstreifen

- Radweg

- gemeinsamer Geh- und Radweg

- Eine Radwegebenutzungspflicht ist in der Regel erforderlich

e Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist darliber hinaus von
folgenden Kriterien abhéngig:

Flachenverfligbarkeit

- Schwerverkehrsstarke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfuhrung zu
favorisieren

- Kfz-Parken
Je hoher die Parknachfrage und je haufiger Parkwechselvorgange
stattfinden, desto eher empfiehlt sich die Seitenraumfiihrung

- Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je héher die Belastung, desto
eher ist die Fahrbahnfuhrung zu wéhlen.
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Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei
geringem FuBverkehrsaufkommen vorzusehen. Aulerorts sind sie die Regel.

Im Regelfall kommt innerorts aus Sicherheitsgrinden an Hauptverkehrs-
straBen mit stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen die richtungstreue
Fuhrung zum Einsatz.

Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den VVorgaben der
RASt 06 und den ERA 2010.

Im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei hoheren Radverkehrsbelastungen,
besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung koénnen
auch groRere Breiten erforderlich werden. Die Mindestwerte lassen sich aus
der VwV-StVO bzw. den Regelwerken ableiten.

Folgende Breiten sind danach vorzusehen:

Regelbreite Mindestbreite

Radweg (mit und ohne
Benutzungspflicht)

2,00 (1,60%) m

Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 1,50 m (VwV-StVO)

Zweirichtungsradweg

2,50 (2,00%) m

Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 2,00 m (VwV-StVO)

Radfahrstreifen

1,85 m (1,60*) m
(inkl. Breitstrich)

Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m
(VWV-StVO)

Schutzstreifen

1,50 m
(inkl. Markierung)

1,25 m (ERA)

1,50 m neben 2,00 m Parkstanden
(RASY)

Gem. Geh- u. Radweg

2,50 - > 4,00 m**

Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)

* bei geringer Radverkehrsbelastung
** in Abhédngigkeit von der Gesamtbelastung FuRgénger und Radfahrer/Stunde
Tab. 2: Regelbreiten fir stralenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 bzw. ERA 10

Folgende Breiten fir Sicherheitstrennstreifen sind bei

zusatzlich zu berticksichtigen:

- 0,75 m zum Ldangsparken
- 0,50 m zum flieRenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)
- 0,75 m zum flieRenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

der Planung

Fur an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindestbreiten von
2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungsstreifen zum Radweg
(0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den
jeweiligen  Einmilndungen sich wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

An stark frequentierten Grundstickszufahrten soll der Radwegebelag
durchgefuhrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen.
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Das Radwegniveau sollte durchgéngig sein, also keine Absenkungen im
Zuge der Grundstiickszufahrten. Mdglich ist dies z. B. durch den Einsatz von
Rampensteinen an den Grundstiickszufahrten.

Abb. 3: Grundstiickszufahrten mit Rampenstein (Soltau)

An Gefahrenstellen, wie z. B. hdufig genutzten Zufahrten von Tankstellen,
soll die Sicherheit durch eine Griineinfarbung erhéht werden.

Die Einhaltung von Regelmaflen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zunahme von
Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird
dadurch generell hoher und es kommt haufiger zu Uberholungen mit u. U.
deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefiihrten Vorgaben lassen sich folgende
Empfehlungen und Regelungen zur Fihrung auf HauptverkehrsstraRen
zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitdt in den
StralRenquerschnitt eingebunden werden kdnnen und eine sichere und akzeptable
Flhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem
Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewahrt. Es sind dafir
aber bestimmte Voraussetzungen nétig. Dazu gehdren insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an
allen  Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten,
Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum
flieRenden Kfz-Verkehr und
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e eine Breite von Radweg und Gehweg, die fur beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermoglicht>.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemall RASt 06 und ERA ein taktil erfassbarer
Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite
zuzurechnen ist (Abb. 4). Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen
Radwegen insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden
erforderlich. Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,,Radweg*) oder 241 (,,Getrennter Geh- und Radweg*) StVO gekennzeichnet. lhr
Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemal VwV-StVO voraus, dass
eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der Verkehrssicherheit und des
Verkehrsablaufes zwingend geboten ist. Nach der Neufassung 2009 der VwV-
StVO wird fir benutzungspflichtige Radwege daruber hinaus explizit gefordert,
dass auch ausreichende Flachen fur den FulRverkehr zur Verfligung stehen miissen.

Abb. 5: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Offenburg, Hauptstral3e)

5 Regelbreite von Radwegen vgl. Tab. 2; Richtwerte fir Gehwege nach RASt 06 bzw.
nach ,,Empfehlungen fiir Fulgéngerverkehrsanlagen™ (EFA 2001) mindestens 2,50 m
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht konnen als nicht mit
Verkehrszeichen gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrer durfen sie
benutzen, sie diirfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in
Frage

e auf StraBen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich ware,
aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen
nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden kann,

e auf Stralen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine
Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und

e in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrern aber, z. B. wegen einer
wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll,
auBerhalb der Fl&chen fiir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kdnnen.

Abb. 6: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach aufen fur die
Verkehrsteilnehmer durch ihren Belag erkennbar. Bei Radwegen, die sich von
begleitenden Gehwegen kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung
durch eine Trennlinie und Fahrradpiktogramme. Auch die nicht
benutzungspflichtigen baulichen Radwege sind verkehrsrechtlich Radwege, die der
Verkehrssicherungspflicht unterliegen. Sie dirfen von anderen Verkehrsteil-
nehmern oder fur Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf diesen
Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegeniiber ein- oder
abbiegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge® - die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Grlinden der

6 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie
deshalb allenfalls auf VorfahrtstraRen mit starkem Kfz-Verkehr. Der nicht
benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und kann
unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur
Radverkehrsfuhrung eingesetzt werden. Fiir Radwege ohne Benutzungspflicht gilt
deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der
Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2. Klasse* angesehen werden diirfen.
Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht
zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen
unterschieden.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmefillen vorzusehen. Radwege diirfen in ,linker*
Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden
Verkehrszeichen gekennzeichnet ist. GemalR neuer StVO kann diese
Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen
»Radverkehr frei”“ erfolgen (dann also nur ,Benutzungsrecht®, keine
,.Benutzungspflicht®). Flr Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderungen
bzgl. der Breite (vgl. Tab. 2).

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt
erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen
Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an.
Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere
Uberquerungsmoglichkeit zu schaffen.
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Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) abmarkierte
Sonderwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fir Radfahrer. Die
Bestimmungen der VwV-StVO 2009 enthalten fiir Radfahrstreifen keine zahlen-
maRig fixierten Belastungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken sollen
die Radfahrstreifen allerdings breiter ausgebildet werden, oder es ist ein
zusatzlicher Sicherheitsraum zum flieRenden Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraen aufgrund der
guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern sowie der klaren
Trennung vom FuBverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewahr fir
eine sichere und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche
Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu
Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen StraRenraum kostengiinstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegeniiber Radwegen haben sie wegen des
besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und
Grundstlickszufahrten.

Abb. 8: Radfahrstreifen (Singen, Bahnhofstralie)

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei
der dem Radverkehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhaltnis
Strich/Licke 1:1) Bereiche der Fahrbahn als ,optische Schonrdume® zur
bevorzugten Nutzung zur Verfliigung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fur
den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen konnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn
markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder
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Radfahrstreifen nicht moglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der
Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der Grofteil des
Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Mdglichkeit jedoch in der mittigen
Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei
Pkw begegnen konnen. Schutzstreifen eignen sich vor allem flr Straen mit relativ
engen Querschnitten.

P \

Abb. 9: Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrer und als ,,Reservefldche* fiir grof3e
Fahrzeuge (Bonn)

Abb. 10: Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo)
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Abb. 11: Schutzstreifen in Offenburg (Griesheimer Strale)

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

e  Schutzstreifen koénnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich (ber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend
breiten, den Anforderungen der StVO geniligenden Radwegen oder
Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstarken
kénnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern anstelle des reinen Mischverkehrs
einen verbesserten Schutz zu schaffen.

e Bei hohen Verkehrsstarken sollten moglichst Breiten, die Uber den
Mindestwerten liegen, gewéhlt werden.

e Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Stralen mindestens 4,50 m
(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m
darf eine mittlere Leitlinie angelegt werden. Oft empfiehlt sich aber innerorts,
dann darauf zu verzichten.

e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

e  Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben. Ein
Mindestmal von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

e Bei angrenzenden Parkstdnden soll die Flache fir den Radverkehr 1,75 m
betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite
neben 2,00 m breiten Parkstanden gewahrleistet sein.

Nach den ERA 2010 sind fir Straen mit héherem Parkdruck bzw. haufigen
Parkwechselvorgangen nach Mdglichkeit Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m
vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).
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. Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation eher unterbrochen werden.

e An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufihren.

e  Schutzstreifen  sind in  regelmadfigen  Abstanden  mit  dem
Radfahrerpiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Grineinfarbung sollte jedoch nicht vorgenommen werden.

Nach der StVO-Neufassung gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen.
Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fir die Anlage von
Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von
Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge zu
tragen, dass der Schutzstreifen durchgéngig zu allen radverkehrsrelevanten
Tageszeiten den Radfahrern zur Verfligung steht.

Rechtlich moglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg
mit zugelassenem Radverkehr. So kénnen den Radfahrern je nach individuellem
subjektivem  Sicherheitsgefiihl  auf der gleichen StraRe verschiedene
Flhrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 10 wird diese Kombination
empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schiler und Berufstatige) oder

e  zeitlich differierenden Verkehrszustdnden (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg
bzw. ziigige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e  Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Ldsung bietet sich vor allem auch bei
hoher Kfz-Belastung von tber 10.000 Kfz/Tag an.

e —

P

Abb. 12: Kombination von Schutzstreifen mit Gehweg, Radverkehr frei (Hameln)

A - RN 002 - Fahrradférderprogramm V



PGV-Alrutz Stadt Offenburg - Fahrradférderprogramm V 27

Abb. 13: Kombination von Schutzstreifen mit linksseitigem Gehweg, Radverkehr frei
(Burgdorf)

Gemeinsame Fihrungen mit dem FuR3verkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt innerorts in
Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist.
Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemall VwV-StVO aber nur in Frage,
wenn dies unter Berlicksichtigung der Belange der FulRganger vertretbar und mit
der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs genligen.

Abb. 14: Gemeinsamer Geh- und Radweg (Offenburg, Fessenbacher Strafle)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des
Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,,Radverkehr frei“ in Be-
tracht. Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht
auf dem Gehweg erdffnet. Hierbei ist die Vertréglichkeit des Radverkehrs mit dem
FulRgangerverkehr als oberstes Gebot zu verstehen. Daher diirfen Radfahrer auch

A - RN 002 - Fahrradférderprogramm V



PGV-Alrutz Stadt Offenburg - Fahrradférderprogramm V

nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem missen die Gehwege den
Verkehrsbedurfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Borsteinabsenkungen).
Im Zuge von Vorfahrtstralen sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung eroffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher
fihlen, die Madglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der
Radverkehrsfiihrung nicht in Frage kommen.

Abb. 15: Gehweg, Radverkehr frei (Dillingen)

Auch wenn fiir diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fur die
Gehwege genannt werden, ist doch die Beriuicksichtigung des Fuf3verkehrs in
gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.

4.4 Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfihrungen
stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstraen dar.
Insbesondere bei der Fuhrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen kdnnen
entwurfsabhangig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit der Linien-
fuhrung und eingeschrankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammen-
hangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges der
Radfahrer gegeniiber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Verbesserung der
Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern
und Kraftfahrern von groRer Bedeutung. Der Verlauf und die Ausbildung der
Radverkehrsanlage mussen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be-
stimmt eine sichere Knotenpunktfiihrung zu einem wichtigen Kriterium fir die
Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fur
die Flhrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu
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§ 9 StVO) verschiedene Mdglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von
RASt06, ERA10 und StvO wu.a. folgende Anforderungen und
Fihrungsmaglichkeiten des Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von Vorfahrtstral3en sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen
Radverkehrsfihrungen aufler Schutzstreifen grundsatzlich Radverkehrsfurten zu
markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt,
genieRt der Radverkehr nicht mehr ,,automatisch® den Vorrang der Vorfahrtstrafe.
Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den
Fahrbahnrand herangefthrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich
unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmiindungsbereiche untergeordneter Strafien
verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte
Uber die Knotenpunktzufahrt hintber. Die Aufpflasterungen verdeutlichen die
Vorfahrt des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsddmpfend, wenn die
Anrampungen steil genug ausgebildet sind (z. B. 1:5-1:10). Untersuchungen
zeigen, dass die Sicherheit der Radfahrer durch solche Radwegtiberfahrten deutlich
erhoht wird.

Abb. 16: Teilaufpflasterung im Einmiindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen)

Radfahrstreifen kénnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sichere Radverkehrsfuhrung gewahrleisten. Insbesondere kann dadurch der
kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrern gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten
Knotenpunkten  zweckmélig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in
Radfahrstreifen Ubergehen zu lassen, z.B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen
vorhanden sind oder wenn den Radfahrern ein direktes Linksabbiegen ermdglicht
werden soll.
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Abb. 17: Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Hannover)

Der Einsatz tUberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein
(ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flachen fir
Radverkehrsanlagen geschaffen werden konnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B.
geradeaus/linksabbiegend) ermdglichen, dass sich Pkw nebeneinander ohne Ein-
buRe an Leistungsfahigkeit aufstellen kénnen.

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrer nach einer si-
cheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu be-
ricksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale konnen auch an grofirdumigen Knoten-
punkten  die  spezifischen  Anforderungen  der  Radfahrer  (z. B.
Raumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Strémen
gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die
gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des
Signalisierungsaufwandes die Regel. FuRgidnger und Radfahrer sollten dann zur
besseren Begreifbarkeit voneinander getrennt sein. Nach der StVO-Neufassung
erfolgt die gemeinsame Signalisierung von FulRgangern und Radfahrern zukinftig
grundsdtzlich nur noch mit der ,Kombischeibe“ mit Symbol fiir beide
Verkehrsarten, wobei fiir die erforderliche Umsetzung eine Ubergangsregelung bis
zum 31.12.2015 gilt.

Bei Fuhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in
der Knotenpunktzufahrt bewdhrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen
ausgebildet sind. Diese Streifen sollten so lang ausgefiihrt werden, dass ein
Vorbeifahren an mehreren wartenden Kfz mdglich ist. Nach RASt 06 und ERA
betragt die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.
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Abb. 18: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt mit zusétzlicher
Griinmarkierung (Offenburg, Stralburger Strafe)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemdglichkeit
des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fur Radfahrer (und
FulRganger) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter
Gebiete moglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht auf eine freie
Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, sollte durch bauliche MaRnahmen eine
weniger zlgige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen
verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fur den Radverkehr gemindert werden.
Solche Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und ggf. griin eingeféarbt werden.

Eine direkte Fuhrung der geradeaus fahrenden Radfahrer auf einem Radfahrstreifen
ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die Signalisierung
einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der
Verkehrsteilnehmer, v.a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhdltnis zur
Umlaufzeit langer Rotphase. Gunstig sind ARAS vor allen Dingen, wenn sich die
Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs (berschneiden, z. B. Kfz
vorrangig rechtsab und Radfahrer geradeaus. Der Konflikt zwischen geradeaus
fahrenden Radfahrern und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich
gemindert. Auch fur links abbiegende Radfahrer konnen ARAS eine sichere
Losung sein. Beflirchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden kénnte,
haben sich als nicht zutreffend erwiesen. ARAS koénnen bei starken

Rechtsabbiegestromen im Kfz-Verkehr zur Erh6hung der
Knotenpunktleistungsfahigkeit dienen, da Radfahrerpulks schneller abflieRen
konnen.
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Abb. 19: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Offenburg, Zauberfl6tebriicke)

Fir linksabbiegende Radfahrer sind besonders an den verkehrsreichen Knoten-
punkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere Ldsungs-
mdoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Mall an Sicherheit und
Akzeptanz durch die Radfahrer erreichen konnen. Neben dem direkten bzw.
indirekten  Linksabbiegen sind an signalisierten  Knotenpunkten auch
Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvolle Mdglichkeiten.
Einsatzbereiche werden in RASt 06 und ERA genannt. Die WahImdglichkeit flr
Radfahrer zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der
StVO deutlich zum Ausdruck.

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser ca. 30 m) konnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden  Wirkung die Verkehrssicherheit fur den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erh6hen. Fir Radfahrer hat sich die Fiihrung im
Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als glinstige Ldsung
erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum Mischverkehr im Kreis kommt
in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dirfen dagegen auf der
Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgrinden nicht angelegt werden.

Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fiir den Radverkehr auf Straen abseits der
Hauptverkehrsstraen stehen vor allem MalRnahmen im Vordergrund, die die
Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmdglichkeiten des Kfz-
Verkehrs erhohen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in
Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben, in jedem Fall ist hier die
Aufhebung der Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO,
8 45(1c)), bei erheblichen Méngeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zur Geschwindigkeits-
ddmpfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten,
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dass die Radfahrer durch diese MalRnahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt
werden. Dies erfordert, dass

e  bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlasse fur Radfahrer geschaffen werden oder Radfahrer von
Abbiegeverboten ausgenommen werden,

e bauliche MaRnahmen der Geschwindigkeitsddampfung (z. B. Aufpflaste-
rungen, Versatze) so angelegt werden, dass Radfahrer durch sie nicht oder
allenfalls geringfugig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewéhlt wird.

FahrradstraBen  sind eine  Sonderform  des  Mischverkehrs  auf
ErschlieBungsstraien. Als Sonderweg fur Radfahrer ausgewiesen, genieflen
Radfahrer bei dieser Ldsung Prioritét gegenlber einem zugelassenen Kfz-Verkehr.
Der Kfz-Verkehr kann auch in nur einer Fahrtrichtung zugelassen werden und
muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrer anpassen. Nach der StVO-
Neufassung betragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir alle Fahrzeuge
30 km/h. FahrradstraBen sind so auch beschilderungstechnisch gut in vorhandene
Tempo 30-Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang
fiir die FahrradstraRe ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies
rechtfertigt, fir die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn
durch verkehrsberuhigende MaRnahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-
Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte
die flr Tempo 30-Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Abb. 20: Beispiele fur bevorrechtigte Einmindungen von Fahrradstraen in Mannheim

FahrradstraBBen stellen eine komfortable und sichere Fuhrungsvariante fiir Haupt-
verbindungen des Radverkehrs dar und konnen bei ginstiger Lage im Netz
Bundelungseffekte fir den Radverkehr bewirken. Fahrradstral3en sind im Vergleich
zu anderen MalRnahmen kostengunstig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes
Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand erfordern. Bauliche
Mafnahmen sind nach der VwV-StVO nicht mehr erforderlich.
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Die Einrichtung von Fahrradstraen besitzt als Mittel der Offentlichkeitsarbeit eine
starke Signalwirkung fur den Radverkehr.

Abb. 21: Fahrradstrale (Lemgo, Foto Kloppmann)

Einbahnstralien verhindern haufig die Verwirklichung durchgehender Verbin-
dungen flr Radfahrer im ErschlieBungsstralennetz. Radfahrer werden dann
entweder auf zum Teil geféhrliche HauptverkehrsstraBen verdréngt oder befahren
die Einbahnstrallen unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fir StraRenwesen’, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraRen fiir gegengerichteten
Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese Regelung weder in Bezug auf die
Zahl noch die Schwere der Unfalle gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ
auswirkt. Sicherheitsprobleme mit dem gegenlaufigen Radverkehr treten - auf
niedrigem Niveau - noch am hdufigsten an Einmindungen und Kreuzungen (auch
bei Rechts-Vor-Links-Regelung) mit in die Einbahnstrale einbiegendem oder diese
kreuzendem Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschrénkten
Sichtverhéltnissen  (insbesondere  durch  parkende  Kfz). Auf den
Streckenabschnitten  zwischen  Knotenpunkten sind Unfalle mit legal
gegenlaufigem Radverkehr auch bei schmalen Fahrgassen dagegen sehr selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraRen fiir den
gegengerichteten Radverkehr wurden mit der VwV-StVO 2009 einschrankende
Bestimmungen weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist der gegenldufige
Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubeziehen.

7 Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in EinbahnstraBen mit gegengerichtetem

Radverkehr. Berichte der BASt, Heft \V83, Bremerhaven 2001
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Losungsansatze zur Verbesserung der Infrastruktur
und zur Forderung des Radverkehrs

In Offenburg besitzt der Radverkehr bereits seit langem einen hohen Stellenwert,
was den Ruf der Stadt als fahrradfreundliche Kommune begriindet. Folge dieser
langjahrigen  Entwicklung ist aber auch, dass wesentliche Teile der
Radverkehrsinfrastruktur ,,in die Jahre gekommen® sind und den heutigen
Anforderungen nicht mehr ausreichend genugen. Um dem Ziel der Stadt Offenburg
nach einer weiteren Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Rad gerecht zu werden,
ist es erforderlich, das Radverkehrsnetz grundlegend fiir die Anforderungen eines
weiter zunehmenden und schnelleren Radverkehrs zu ertlichtigen. Dazu bedarf es
einer Intensivierung, teilweise auch eines ,Richtungswechsels* gegeniiber
bisherigen Ldsungsstrategien.

Fir die zukunftige MaRnahmenplanung in Offenburg sollen folgende Grundsétze
angelegt werden:

e MaRgabe fir die Malnahmenkonzeption sind die Empfehlungen der
technischen Regelwerke (insbesondere ~Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen®, ERA 2010) und die Regelungen der StVO.

e Vorrang hat eine sichere Radverkehrsfuhrung. Flr Radverkehrsanlagen sind
deshalb die Grundanforderungen Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und
Befahrbarkeit zu beachten. Fir Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten ist
daruber hinaus die Gewahrleistung des Sichtkontaktes von hoher Bedeutung.

e Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit und aus Kostengriinden haben am
baulichen Bestand orientierte VVerbesserungsvorschldge Vorrang vor solchen,
die einen weitgehenden Umbau der Stral3e erfordern.

e Essind die Belange aller Verkehrsarten zu beriicksichtigen.

Konkret bedeutet dies fur die Weiterentwicklung der vorhandenen Infrastruktur:

e  StVO-Konformitat und Anordnung der Radwegebenutzungspflicht kritisch
tberprifen.

e  Uberprifung vorhandener Radverkehrsfihrungen und von Netzliicken.
Verstarkter  Einsatz ~ fahrbahnorientierter  Radverkehrsfuhrungen  wie
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen.

e Radverkehrsfiihrung an Kreisverkehrsplatzen und grofien Knotenpunkten inkl.
Signalsteuerung verbessern.

e  Potenziale der StVO besser nutzen. Verstirkte Offnung von EinbahnstraRen
und Ausweisung von Fahrradstra3en.
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5.1

e Infrastrukturelle  Highlights, z.B. Stadtmauerring als attraktiver
ErschlieBungs- und Verteilerring um die Innenstadt.

Damit der sich aus diesen Ldsungsstrategien ergebende erhebliche
Handlungsbedarf im Sinne einer sukzessiven und effizienten Umsetzung steuerbar
ist, wird empfohlen, das bestehende dichte Netz der Radverkehrsinfrastruktur in
Offenburg durch die Definition und raumliche Festlegung von Hauptachsen mit
besonderer Verbindungsbedeutung fir den Radverkehr zu gliedern. Dies
ermdglicht damit auch besser die Umsetzung der Radverkehrsmainahmen nach
Prioritdten zu steuern und starkt die Stellung des Radverkehrs auf diesen
Hauptachsen im Abwégungsprozess gegeniber konkurrierenden
Nutzungsansprichen.

Zur Ermittlung der Hauptradachsen wurden ausgehend von der derzeitigen
Situation in Bezug auf die Infrastruktur zundchst Quellen und Ziele fur den
Radverkehr definiert und anschliefend Hauptverbindungsachsen zum Erreichen
der Quellen und Ziele ausgewahlt. In einem weiteren Schritt wurden grundlegende
Losungsansétze zur Verbesserung der Infrastruktur sowie der Optimierung der
Offentlichkeitsarbeit, der Aktionen zur Verkehrssicherheit und dem Angebot von
Serviceleistungen zusammengestellt und nachfolgend beschrieben.

Definieren von Hauptachsen fur den Radverkehr

Die Hauptachsen fir den Radverkehr in Offenburg wurden mit dem Ziel definiert,
die einzelnen Stadtteile an das Stadtzentrum mit seiner gesamtstadtischen
Versorgungsfunktion anzubinden, sowie innerhalb der Kernstadt Achsen mit
besonderer Bedeutung fiir den Radverkehr zu definieren und die Stadtteile
untereinander zu verbinden.

Diese Hauptachsen stellen ein Grundgeriist fur ein anforderungsgerechtes
Radverkehrsnetz in Offenburg dar. Hierdurch kann

»  der Radverkehr gezielt gefiihrt werden,

»  der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

» die Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr erhéht werden,

» eine innerstadtische Wegweisung fiir den Radverkehr erfolgen und

»  der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker gefordert werden.

Dieses Hauptachsennetz unterscheidet sich von dem ,,Radwegenetz gemil3 der
Radwegekarte fur Offenburg dadurch, dass die Definition einer Hauptachse
zundchst unabhdngig wvon der Art und Qualitdt der vorhandenen
Radverkehrsinfrastruktur aufgrund der Bedeutung der durch sie verknupften Quelle
und Ziele erfolgt. Die Hauptachsen stellen damit die wichtigen Verbindungen im
stadtischen Radverkehrsnetz dar, fur die ggfls. VerbesserungsmalRnahmen eine
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besondere Prioritét erhalten kénnen. Die ubrigen Radwege und fir den Radverkehr
geeignete StraBen und Wege verdichten diese Grundstruktur zu einem
flachenhaften Radverkehrsnetz.

Damit kann die Etablierung eines derart hierarchisch gegliederten
Radverkehrsnetzes zur Sicherung und einem attraktiveren Angebot fur den
Radverkehr in Offenburg beitragen und bildet somit die zentrale Grundlage zur
Verbesserung der Wegeinfrastruktur.

Das Radverkehrsnetz ist dabei aber immer nur als die empfohlene Verbindung zu
betrachten, die dem Radverkehr mdglichst optimalen Fahrkomfort und Sicherheit
bietet. Den Radfahrern stehen nattrlich auch weiterhin alle Fahrbeziehungen offen.
Dies ist insbesondere im Zuge der Hauptverkehrsstralen auch auBerhalb des
Netzes von Bedeutung, da die Verkehrssicherungspflicht hier in besonderem Malie
notwendig ist.

Die Definition der Hauptradachsen in Offenburg erfolgte auf der Basis Quell-
Zielanalyse. Berucksichtigung fanden dabei die Wohngebiete als Quellen des
Radverkehrs und bedeutende Arbeitsstatten, Schulen, 6ffentliche Gebaude und
sonstige Bildungseinrichtungen, Sport- und Freizeitstandorte sowie wichtige
kulturelle Einrichtungen als punktuelle Ziele bzw. die gréReren Gewerbegebiete in
Offenburg als Flachenziel.

Die zukinftige Erschlielung der Innenstadt erfolgt Gberwiegend uber den
Stadtmauerring sowie die nordliche Hauptstrae. Beim Stadtmauerring handelt es
sich um ein Konzept zur Steigerung der Attraktivitdt einer ringartigen
Radverkehrsverbindung entlang der ehemaligen Stadtmauer. Durch eine attraktive
Gestaltung fur den Radverkehr sollen Anreize geschaffen werden, diesen
Stadtmauerring verstarkt zu nutzen, um Ziele in der Innenstadt zu erreichen oder
diese zu umfahren. Gleichzeitig soll die Nutzung der Grunanlagen fiir den
FuBgangerverkehr nicht beeintrachtigt werden. Das Konzept umfasst weiterhin die
Einrichtung von attraktiven  Fahrradabstellanlagen mit  entsprechenden
Serviceangeboten (Fahrradboxen - auch fiir Pedelecs, Gepackaufbewahrung, etc.)
an allen ,,Eingidngen® zur Innenstadt. Der Stadtmauerring sowie die Abstellanlagen
sollen mit einer geeigneten Beleuchtung ausgestattet werden.
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Plan 1: Hauptachsen fiir den Radverkehr
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5.2

Die nordlichen Stadtteile Bohlsbach und Windschlag werden (ber die Okenstralie
angebunden. Eine wichtige Nord-Siid-Achse stellt der Radweg entlang der Kinzig
dar. Hiertiber und durch die weiter ostlich gelegene und fast parallele Verbindung
BadstraBe - Am Unteren Miuhlbach werden die weiteren nordlichen Stadtteile
(Bihl und Griesheim) an die Innenstadt angebunden. In Richtung Siiden verbindet
der Radweg entlang der Kinzig die Stadtteile Elgersweier und Zunsweier mit der
zentralen Innenstadt. Die westlichen Stadtteile werden (ber die Platanenallee, die
Wichernstral3e sowie die Romerstrale untereinander verbunden.

Die ostlichen Stadtteile werden Uber den Streckenzug Rammersweierstrale -
Wilhelmstralle - Ortenberger StralRe, bzw. die Zeller StraRe und die Fessenbacher
Strale angebunden. Im weiteren Verlauf zur Zeller StraBe erhalt auch der
Streckenzug Wasserstralle - Max-Planck-StraRe - Marlener StralRe eine wichtige
Verbindungsfunktion in Ost-West-Richtung. Die 0Ostlichen Wohngebiete der
Kernstadt werden (ber die Moltkestrale erschlossen, Richtung Siiden stellt die
Zahringer Stralle eine weitere Hauptachse dar.

Um den Radverkehr im Zuge dieser Hauptachsen sicher und komfortabel zu fiihren
besteht zum Teil noch erheblicher Handlungsbedarf. Dieser wird in den folgenden
Kapiteln nach jeweiliger Thematik benannt und zum Teil auch in Kapitel 6
konkreter angefiihrt.

Losungsansatze zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur

Die Radwege in Offenburg weisen derzeit eine Vielzahl unterschiedlicher
baulicher Ausfiihrungen auf. Fir zukiinftige Neu- oder Umbaumalinahmen ist zu
empfehlen, die Radwege sukzessive in einem einheitlichen Erscheinungsbild
auszubauen. Je nach ortlichen Rahmenbedingungen kénnen auch Kompromisse
hinsichtlich der anzustrebenden Standards erforderlich sein. Letztlich dienen die
MaRnahmen, die den genannten Grundsatzen folgen, aber auch einem geordneten
Verkehrsablauf, von dem alle Verkehrsteilnehmer profitieren.

Zahlreiche bauliche Radwege entsprechen in ihrer Breite nicht den gesetzlichen
Anforderungen. Hierfir werden in den folgenden Kapiteln und im Anlagenband
unterschiedliche Losungsansatze aufgezeigt. Wéhrend die Radwege im Zuge der
Moltkestralle nach den Regelwerken ausgebaut werden sollten, entfallen Radwege
z. B. im Zuge der Luisenstrale oder der Z&hringer Stral’e aufgrund des fehlenden
zwingenden Erfordernisses einer Radwegebenutzungspflicht (Verkehrssicherheit,
Verkehrsablaufs).

Ausgehend von der derzeitigen Situation in Bezug auf die Infrastruktur fur den
Radverkehr in Offenburg wurden die im Folgenden ndher erlduterten
Handlungsschwerpunkte  herausgearbeitet und  entsprechende  Strategien
entwickelt.
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521

Radwegebenutzungspflicht

Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge® - die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie
deshalb allenfalls auf VVorfahrtstraRen mit starkem Kfz-Verkehr.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen
und kann unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als
Planungsinstrument zur Radverkehrsfihrung eingesetzt werden. Dabei sollte der
Standard dieser Radverkehrsanlagen sich je nach Netzbedeutung fur den
Radverkehr weiterhin nach der Anforderung der Regelwerke richten. Der
Mindeststandard ergibt sich aus der Verkehrssicherungspflicht.

Fir Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell
notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als
»~Radwege 2. Klasse* angesehen werden diirfen. Dementsprechend wird in den
ERA 10 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen benutzungspflichtigen
und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden. Dies bedeutet auch, dass
die Unterhaltung bzw. Instandhaltung der Radwege ohne Benutzungspflicht
weiterhin zu gewahrleisten ist.

Damit die Aufhebung eines bestehenden baulichen Radweges nachvollziehbar
wird, wird empfohlen, den Belag des Radweges zumindest im Bereich vor und
nach jeder Einmindung zu entfernen und Gehwegbelag einzubauen. Im Zuge von
Sanierungen des Gehweges sollte dann auch der Ubrige Radweg entsprechend
umgebaut werden. Sofern der Radweg im Seitenraum nur markiert ist, sollte die
Markierung sofort durchgéangig entfernt werden. Eventuell kénnen die Flachen
auch fur das Kfz-Parken umgenutzt werden.

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht ist vor allem auch die ,,duale” Fithrung an
signalisierten Knoten zu berticksichtigen. Hier kann es durch die unterschiedlichen
Grunzeiten flir Radfahrer auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu Unsicherheiten
bzw. Konflikten kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch eine intensive
Information der Bevolkerung (ber die Anderungen im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.

Handlungsbedarf Offenburg

Nach den ERA (vgl. Abb. 2) ist bei einer zugelassenen Hiochstgeschwindigkeit von
50 km/h die Anordnung einer Benutzungspflicht ab ca. 1.000-1.200
Kfz/Spitzenstunde (entspricht ca. 12.000 Kfz/Tag) als Regellésung in Erwéagung zu
ziehen. Rechtlich nicht moglich ist die Kombination aus einer
benutzungspflichtigen Fiihrung und einer nicht benutzungspflichtigen Anlage (fir
die gleiche Fahrtrichtung) auf der anderen StralRenseite (Bsp. Unionrampe).

8 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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Nach den Kfz-Starken des Verkehrsmodells Offenburg (Stand 2006) wére die
Anordnung einer Benutzungspflicht im Zuge zahlreicher Straen im Stadtgebiet
aufgrund der angegebenen Kfz-Stérken nicht notig.

e  Aus Gutachtersicht wird die Aufhebung der Benutzungspflicht konkret fur die
RammersweierstraBe sowie im weiteren Verlauf fir die WilhelmstraRe
empfohlen.

e  Die Benutzungspflicht der Radwege im Zuge der Zeller Stralle sind ebenfalls
nicht aufrecht zu erhalten. Abschnittsweise ist bereits die Anordnung einer
Tempo 30-Zone erfolgt. Im Abschnitt Ostlich der Moltkestrale sollte die
zuléssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt werden.

e Eine benutzungspflichtige Fuhrung ist ebenfalls im Zuge der
Weingartenstralle und der Ortenberger Stral3e nicht nétig, hier sollten jedoch
jeweils Schutzstreifen markiert werden.

e  Der benutzungspflichtige Radweg im Zuge des westlichen Sudringes
(zwischen Schutterwalder Strale und Konigswaldstrafle) entspricht nicht den
rechtlichen Anforderungen. Eine benutzungspflichtige Fuhrung des
Radverkehrs wird hier allerdings aufgrund der Stralencharakteristik (eher
AulRerortscharakter) empfohlen. Zur Fiihrung des Radverkehrs im Seitenraum
ist jedoch ein Wegeausbau notig.

e In Tempo 30-Zonen sind Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht
unzuldssig. In Offenburg finden sich u. a. in einem Abschnitt der Zeller StraRe
(zwischen Schillerplatz und Moltkestrale) sowie im Streckenzug Seestralie -
Zwingerplatz benutzungspflichtige Radwege in Tempo 30-Zonen.

Die Benutzungspflicht der baulichen Radwege in Tempo 30-Zonen muss
generell aufgehoben werden. Es empfiehlt sich weitergehend, die Radwege
ganz aufzugeben und den Radverkehr im Mischverkehr zu flhren. Die
Kombination von Radwegen mit einer Rechts-vor-Links-Regelung (d.h.
Wartepflicht fiir Radverkehr gegeniiber von rechts einmiindenden verkehrlich
unbedeutenden Straen) wird oft nicht verstanden. Der Erfahrung nach
kommt es hierdurch haufiger zu Konflikten, als wenn der Radverkehr auf der
Fahrbahn fahrt. Zu beachten ist dabei, dass Kinder bis zum 10. Lebensjahr
ohnehin auf Gehwegen fahren missen bzw. dirfen, z. B. auf dem Schulweg.

Im Zuge der Erstellung des Fahrradférderprogrammes V wurden einzelne
Streckenziige mit benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen in Bezug auf die
Beibehaltung der Radwegebenutzungspflicht gepriuft und entsprechende
Empfehlungen ausgesprochen (vgl. Tab. 3). Hierbei handelt es sich jedoch nur um
eine  punktuelle  Prifung. Generell sollte die  Uberpriifung  der
Radwegebenutzungspflicht flachendeckend furr das gesamte Stadtgebiet erfolgen.
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Anderungen im  Bereich der Anordnung bzw. Aufhebung  der
Radwegebenutzungspflicht sollten von Beginn an von einer intensiven
Offentlichkeitsarbeit zur frihzeitigen Information der Bevélkerung begleitet
werden (z. B. durch die geplante Pressereihe ,,Wussten Sie schon...*).

StraRenzug Bemerkung

Rammersweierstralle keine zwingenden Griinde der
Verkehrssicherheit

WilhelmstralRe keine zwingenden Griinde der
Verkehrssicherheit

Zeller Stral3e Tempo 30-Zone bzw. Anordnung Tempo 30

(zwischen Schillerplatz und Moltkestral3e)

Zeller Strae (auRerhalb Tempo 30-Zone) | keine zwingenden Griinde der
Verkehrssicherheit

Weingartenstralle Alternative Schutzstreifen bzw. Wegeausbau

Ortenberger Stralle Alternative Schutzstreifen

Seestralle Tempo 30-Zone

Zwingerplatz Tempo 30-Zone

Schuttergasse (vor Karstadt) Tempo 30-Zone

StralRburger StralRe keine zwingenden Griinde der

(zw. Im Seewinkel und Freiburger Stral3e) | Verkehrssicherheit

Badstralle keine zwingenden Griinde der

(zw. Sudring und Am Kestendamm) Verkehrssicherheit

Fessenbacher Stral3e keine zwingenden Grunde der
Verkehrssicherheit

Tab. 3: Zusammenstellung der Straflenziige, bei denen die Aufhebung der

Radwegebenutzungspflicht empfohlen wird
5.2.2 Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Markierte Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn konnen vor allem bei engen
Seitenrdumen ohne Ausbaupotenzial (z. B. bei Baumbewuchs) eine gute Losung
fiir den Radverkehr darstellen. Vor allem an Einmiindungen, Grundstlickszufahrten
und Knoten haben sie gegeniiber den baulichen Radwegen im Seitenraum den
Vorteil, dass die Sichtverhéltnisse zwischen Kfz- und Radfahrer deutlich besser
sind und sich so alle Verkehrsteilnehmer von vornherein aufeinander einstellen
kénnen.

Schutzstreifen haben sich als sichere Ldsung fir den Radverkehr bewéhrt. Sie
bieten dem Radverkehr auf der Fahrbahn einen Schutzraum, der im Bedarfsfall von
Kfz tberfahren werden kann. Die Nutzung ist durch das Rechtsfahrgebot gegeben.
Die Kombination von Schutzstreifen und fir den Radverkehr freigegebenen
Gehwegen kann Sinn machen, wenn man sowohl dem getibten als auch dem eher
ungelibten Radfahrer ein Angebot zur Verfugung stellen mdchte. Schutzstreifen
bieten vor allem dem schnelleren Radverkehr (Pedelecs) eine sichere
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5.2.3

Fuhrungsform und konnen mit relativ geringem Flachenbedarf meist im Bestand
angelegt werden. In Offenburg sollen sie zukiinftig verstarkt zum Einsatz kommen.

Handlungsbedarf Offenburg

e  Radfahrstreifen kommen als benutzungspflichtige Fihrung dort zum Tragen,
wo ein erhohtes Kfz-Aufkommen besteht und die Fahrbahnbreite eine
Separierung zugunsten des Radverkehrs zulédsst. Eine gute Mdglichkeit zum
Lickenschluss bieten sie in der Okenstrale (vgl. Anlage 5.1, ndrdlich
Freiburger Platz).

e Radfahrstreifen bieten eine gute Mdglichkeit, den Radverkehr entgegen
EinbahnstralRen sicher auf der Fahrbahn zu flhren.
In Offenburg werden sie flr die Philipp-Reis-Strae (vgl. Anlage 5.8), die
OkenstraBe (vgl. Anlage 5.1, zw. Freiburger Platz und Philipp-Reis-Stralie)
sowie die 0Ostliche RheinstralRe (vgl. Anlage 5.9) empfohlen.

e  Fir Offenburg wird die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen u. a. fur
die Wichernstral3e, Ortenberger StralRe sowie die Zahringer Strale empfohlen
(vgl. Anlage 1.1.3).

e  Fir StraRBenziige, deren Fahrbahnbreite beidseitige Schutzstreifen aufgrund
einer verfugbaren Fahrbahnbreite fir den flieBenden Verkehr unter 7 m nicht
zuldsst, werden einseitige Schutzstreifen fiir eine Fahrtrichtung empfohlen.
Dies gilt z. B. fur den nordlichen Abschnitt der Wilhelmstralie (vgl. Anlage
5.3) und die Weingartenstralle (vgl. Anlage 5.10).

e Im Zuge der Luisenstrale sollte ein Schutzstreifen fiir den gegengerichteten
Radverkehr markiert werden (vgl. Anlage 1.1.3 bzw. Anlage 6.4).

e Auch fir die Ortsdurchfahrten der einzelnen Stadtteile sind Schutzstreifen
(ggfls. alternierend) zu empfehlen (vgl. Kap. 5.2.8).

Zweirichtungsverkehr und weitere Markierungen

Zahlreiche Radverkehrsanlagen in Seitenrdumen sind in Offenburg fir den
Zweirichtungsradverkehr freigegeben. Diese Freigabe erfolgte zum Teil trotz
Unterschreitung der Breitenvorgaben der Regelwerke (z. B. Franz-Volk-Stralie)
und hadufig ohne zusétzliche Kenntlichmachung und Sicherung des
Zweirichtungsradverkehrs an Einmindung bzw. Grundstickszufahrten (z. B.
Rammersweierstrale, Badstralie (zwischen Sudring und Am Kestendamm)).

Da aus Sicherheitsgriinden die Freigabe linker Radwege nur im Ausnhahmefall
vorzusehen ist (z. B. zum besseren Erreichen von Zielen oder zum Vermeiden von
Querungsbedarf), wird fir Offenburg Gberwiegend die Aufhebung des
Zweirichtungsverkehrs empfohlen. Bleibt er bestehen, erfordert dies eine deutliche
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Kennzeichnung sowie besondere Sicherungsmanahmen an Knotenpunkten (z. B.
Freiburger Stral%e).

Fir Zweirichtungsradwege gelten entsprechend den aktuellen Regelwerken
innerorts folgende Empfehlungen:

e Im Zuge von Zweirichtungsradwegen soll eine Kennzeichnung mit
Zusatzzeichen 1000-31 (StVO) fir beide Richtungen erfolgen, um die
Zulassigkeit der Ausnahmeregelung zu verdeutlichen und gleichzeitig ein
Bewusstsein daftr zu schaffen, dass beim Fehlen dieser Beschilderung kein
Zweirichtungsradverkehr erlaubt ist.

Abb. 23: Beschilderung eines benutzungspflichtigen Radweges im Zweirichtungsverkehr mit
Zusatzzeichen 1000-31 StVO

e An Knotenpunkten ist eine besondere Sicherung der Zweirichtungsradwege
erforderlich. Neben der gemaR StVO unerlasslichen Beschilderung mit dem
Zusatzzeichen 1000-32 ,,Radfahrer kreuzen von rechts und links* (StVO)
wird auch eine Markierung von Piktogrammen und Pfeilen sowie die
Gruneinféarbung der Radverkehrsfurten empfohlen.

e Ist der Zweirichtungsverkehr nur auf einem ausgewahlten Abschnitt zul&ssig,
um z.B. das legale Erreichen einer gesicherten Querungsstelle zu
ermdglichen, so kann flr die weiterflhrende Strecke das Verbot des
Linksfahrens durch Z 254 ,Verbot fiir Radfahrer® (StVO) verdeutlicht
werden.

e Zu Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges sind sichere
Querungsmdglichkeiten  fur den Radverkehr —zum  Erreichen der
anschlielenden richtungstreuen Fihrung erforderlich. Dies betrifft vor allem
die Anbindung der Auferortsradwege (Uberwiegend Zweirichtungsverkehr)
an die innerortlich richtungstreue Radverkehrsfuhrung. In Offenburg wurde
dies beispielsweise am Ostlichen Ortseingang in Rammersweier (Durbacher
Strafle) gut geldst.
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Ebenfalls durch Markierungen zu kennzeichnen ist die gemeinsame Flhrung von
Rad- und FuBverkehr. Auch diese Fuhrungsart sollten aufgrund ihrer
Konflikttrachtigkeit innerorts nur in Ausnahmefallen eingesetzt und deutlich
gekennzeichnet werden.

Handlungsbedarf Offenburg

e  Generell sollte in Offenburg innerorts auf die Zweirichtungsfiihrung
verzichtet werden.

In Einzelfallen, z. B. im Zuge der Freiburger Strale, hat sich die Fuhrungsart
bewahrt. Hier wird durch die entsprechenden Verkehrszeichen sowie durch
Markierungen deutlich auf die Zweirichtungsfiihrung hingewiesen. Erganzt
werden  sollte  jedoch  die  durchgédngige  Beschilderung  mit
Zusatzzeichen 1000-31 StVO.

e Abbiegebeziehungen im Zuge von Hauptradachsen kénnen durch zusatzliche
Markierung gekennzeichnet werden.
Eine beispielhafte Markierung einer Abbiegebeziehung im Zuge einer
wichtigen Radverkehrsverbindung ist in Kirchheim unter Teck erfolgt. Hier
wurde ein gegenldaufiger Linksabbiegestreifen fur den Radverkehr markiert
(vgl. Abb. 24)

Abb. 24: Gegenlaufiger Linksabbiegestreifen fiir den Radverkehr (Kirchheim u.T.,
Paradiesstral3e)

In  Offenburg wére die  Anwendung  dieses  gegenlaufigen
Linksabbiegefahrstreifens z. B. fur die Nord-Sud-Verbindung zwischen der
Badstrae und der Verlangerung Am Unteren Mihlbach (Zwingerpark) im
Zuge der Hauptstrale zu prufen.
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Radverkehr an Kreisverkehren

Der Radverkehr im Zuge bevorrechtigter Straflen sollte auch bei Fihrung im
Seitenraum ebenfalls bevorrechtigt gefiihrt werden. Hierzu sind an Kreisverkehren
entsprechende Radverkehrsfurten zu markieren oder der Radverkehr im Vorfeld
des Kreises gesichert auf die Fahrbahn zu fiihren.

An neueren Kreisverkehren in Offenburg wird bereits eine duale
Radverkehrsfuhrung angeboten. Neben der Fuhrung im Seitenraum wird der
Radverkehr im Vorfeld des Kreises bereits gesichert auf die Fahrbahn gefuhrt.

-

Abb. 25: Kreisverkehr MoltkestralRe / Ortenberger Strale

Diese Regelung bietet dem Radverkehr eine gute Alternative und sollte fir alle
weiteren Kreisverkehre sukzessive eingerichtet werden.

Fur die Fuhrung des Radverkehrs auf baulichen Radverkehrsanlagen in
Kreisverkehren gelten innerorts folgende Empfehlungen:

e  Der Radverkehr soll auf bevorrechtigten und ggfls. griin eingeférbten Furten
mit ca. 4 m Abstand gefiihrt werden.

e Fur den FulRgangerverkehr werden FuBgéngeriiberwege (Zebrastreifen)
angelegt.

e Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen werden nur bevorrechtigte
Radverkehrsfurten angelegt.

Bei Radverkehrsfurten, die mehr als 4 m abgesetzt markiert sind, missen die
Vorfahrtregelungen deutlich gekennzeichnet werden. Diese Regelung ist allerdings
nur in Ausnahmefallen, z. B. bei auBerdrtlicher Charakteristik, zweckméRig.

Am Rammersweier Kreisel in Offenburg wird beispielsweise dem Radverkehr kein
Vorrang vor kreuzenden Kfz eingerdumt. Hier fehlen allerdings die
Verkehrszeichen 205 ,,Vorfahrt achten” (StVO) fiir den Radverkehr.
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Abb. 26: Rammersweier Kreisel

Handlungsfelder Offenburg

Kreisverkehr Schutterwalder Strale (Hohe B 3)

Die gleichzeitige Anordnung einer benutzungspflichtigen Flhrung des
Radverkehrs mit einer nicht benutzungspflichtigen Fihrungsart ist nicht
zuldssig.

Abb. 27: Kreisverkehr Schutterwélder StraRe / B 3

Ldsungsansatz:
Bei Beibehaltung der Benutzungspflicht im Zuge der Schutterwélder Stralie
sind fur beide Mdglichkeiten eine Benutzungspflicht anzuordnen.

Ortenberger Stral3e / Fessenbacher Stralie

Fir den Radverkehr aus der Ortenberger StraRRe in Richtung der Fessenbacher
Strale besteht derzeit keine legale Mdoglichkeit des links Abbiegens. Fir
FulRgdnger existiert ein FuBgangeriberweg.
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Ldsungsansatz:
Der Knoten wird zum Kreisverkehr umgebaut, der Radverkehr wird auf der
Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt.

5.25 Radverkehr an Kreuzungen und Einmindungen

Der Radverkehr im Zuge bevorrechtigter Straflen sollte auch bei Fihrung im
Seitenraum ebenfalls bevorrechtigt gefihrt werden. Hierzu sind an Kreuzungen
und Einmindungen entsprechende Radverkehrsfurten — nach Madglichkeit
fahrbahnnah - zu markieren. Alternativ kann der Radverkehr im Vorfeld des
Knotens gesichert auf die Fahrbahn geleitet und im Mischverkehr tber den Knoten
gefiihrt werden.

An groReren Knoten in Offenburg sind wichtige Abbiegebeziehungen fiir den
Radverkehr zum Teil nur umwegig moglich (z. B. Otto-Hahn-StraRe/Im
Seewinkel). Fir eine sichere und komfortable Fiihrung des Radverkehrs an
Knotenpunkten muss vor allem der Sichtkontakt zu weiteren Verkehrsteilnehmern
gewadhrleistet sein. Hierzu ist es erforderlich, dass

e  das Parken im Einmiindungsbereich unterbunden wird,
e  der Radweg an die Fahrbahn herangefihrt wird,

e die Radfahrer sich durch eine vorgezogene Haltlinie im Sichtfeld der
Kraftfahrer aufstellen kénnen,

e wichtige Abbiegebeziehungen fiir den Radverkehr an signalisierten Knoten
beriicksichtigt und

e nicht abgesetzte Furten markiert werden.

Abb. 28: Skizze zur Radverkehrsfuhrung am Knoten Otto-Hahn-Stral3e / Im Seewinkel
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An groReren signalisierten Knotenpunkten sollen die Radfahrer in der Regel eigene
Signale erhalten. Damit sind ihre speziellen Rd&umgeschwindigkeiten am besten zu
berticksichtigen  (z.B.  durch  Vorlaufgrin  oder  bei  Bedarf aus
Leistungsfahigkeitsgriinden ggfls. eine friihere Rotzeit als fir den Kfz-Verkehr).
Eine Signalisierung mit dem FulRgéngerverkehr ist nach der StVO-Novelle
zukinftig nur noch mit kombinierten Signalscheiben zulassig.

Bei Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (ggfls. auch nur im Knotenbereich)
ist der Einsatz von Vorbeifahrstreifen und Aufstellflachen als Planungsprinzip fir
Offenburg zu etablieren. Dies wurde bereits bei zahlreichen Knoten eingerichtet.

Wichtige Hauptradachsen konnten fur den Radverkehr bevorrechtigt eingerichtet
werden. In der Stadt Linen (NRW) wurde beispielsweise eine zentrale
Radverkehrsachse durch das gesamte Stadtgebiet Uberwiegend bevorrechtigt
eingerichtet. Hierbei wird der Radverkehr zum Teil auf baulichen Radwegen, zum
Teil auf verkehrsberuhigten StraRen oder Fahrradstraen gefiihrt.?

Weiterhin sollten vor allem im Zuge der Hauptradachsen Mafnahmen zum
sicheren und komfortablen Linksabbiegen fir den Radverkehr getroffen werden.
Hier bietet sich zum Beispiel das indirekte Linksabbiegen Uber mehrere
Radverkehrsfurten an. Hierbei ist eine sichere Aufstellmdglichkeit inkl.
Signalanlage fiir die indirekt linksabbiegenden Radfahrer vorzusehen.

Handlungsfelder Offenburg

e Dem Radverkehr im Zuge von Hauptradachsen wird mdglichst Vorrang
gegeniiber kreuzenden Anlieger- und WohnstraBen eingerdaumt. Die
Einrichtung solcher bevorrechtigter Achsen bietet sich fir Offenburg z. B. im
Zuge der Verbindung Franz-Schmidt-Strale - Zeller Strafle oder Am Unteren
Munhlbach - Badstral3e an.

e Eine radverkehrsgerechte Signalisierung an grofReren Knoten sowie die
Beriicksichtigung vor allem des links abbiegenden Radverkehrs sollte als
Standard in den Signalprogrammen aufgenommen werden.

e Weingartenstral3e / Moltkestral3e
Derzeit ist das Linksabbiegen aus der Weingartenstrale in die MoltkestralRe
(Rtg. Norden) nur sehr umwegig und nur tiber Anforderungstaster maéglich.

Ldsungsansatz:

Bei der Fuhrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen im Zuge der
Weingartenstralle ist ein direktes Linksabbiegen mit dem Kfz-Verkehr
moglich.

Beim Beibehalten der baulichen Radwege sollte der Radverkehr automatisch

9 Diese Verbindung ist als ,,Leezenpatt™ auch im Stadtplan vermerkt (vgl. www.luenen.de)
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mit dem Kfz-Verkehr grun erhalten. Nach Mdglichkeit ist fir den Radverkehr
ein Vorgrun einzurichten.

5.2.6 Einbahnstral3en

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr gilt heute
im Hinblick auf die Realisierung flachendeckender Radverkehrsnetze mit direkten
und umwegfreien Verbindungen als eine Standardmalnahme der kommunalen
Radverkehrsforderung. Fur EinbahnstralRen mit  einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h ist die Zulassung von gegengerichtetem
Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und an folgende Voraussetzungen
gebunden:

e Es ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite vorhanden. Bei Linienbus- oder starkeren Lkw-Verkehr
bedeutet dies mindestens 3,50 m.

e Die Verkehrsfuhrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
ubersichtlich.

e Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt (z. B.
unubersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte
Knotenpunktzufahrten).

Gegeniiber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen aufgrund
der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit deutlich reduziert.

Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und betonen die Anforderung, dass
der Radverkehr Einbahnstral’en grundsétzlich in beiden Richtungen nutzen kdnnen
soll, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Dafiir wird ein gestuftes
MaRnahmenrepertoire aufgezeigt, das eine Zulassung des gegengerichteten
Radverkehrs auch in StraBen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h ermdglicht. Eine besondere Betonung wird auch auf die Sicherung des
gegenlaufigen Radverkehrs an Knotenpunktbereichen gelegt.

Handlungsfelder Offenburg

Durch die Barriere der Bahngleise im zentralen Innenstadtbereich in Offenburg
gibt es fur den Radverkehr eine Konzentration auf einzelne Zwangspunkte zur
Anbindung der Ostlich bzw. westlich der Bahn gelegenen Quellen und Ziele des
Radverkehrs. Deren Nutzbarkeit wird jedoch durch zahlreiche EinbahnstralRen im
zentralen Innenstadtbereich weiter eingeschrankt. Die Folge ist ein hé&ufig
regelwidriges Verhalten der Radfahrer (z. B. regelwidriges Fahren auf Gehwegen
entgegen der Einbahnrichtung fur Kfz in der LuisenstraBe oder Zeller StraRe).
GeméalR der aktuellen Regelwerke und rechtlichen Vorgaben wurden einzelne
Einbahnstralen auf die Moglichkeit der Zulassung des gegengerichteten
Radverkehrs geprift und ggfls. zusatzlich ndétige SicherungsmaBnahmen

A - RN 002 - Fahrradférderprogramm V



PGV-Alrutz Stadt Offenburg - Fahrradférderprogramm V

51

empfohlen. Bei einzelnen Stralenziigen kann die Freigabe des gegengerichteten
Radverkehrs durch eine Neuaufteilung des Stralenquerschnittes erfolgen (z. B.
ostliche Rheinstrafe).

¢  EinbahnstraBen in Tempo 30-Bereichen mit einer Begegnungsbreite von
mindestens 3 m:

- Beispiele: Zeller StralRe (zw. RammersweierstraBe und Schillerplatz),
TurnhallestraBe, Gerberstra3e, Im Pfahlerpark

- Loésungsansatz: Freigabe mdglich, ggfls. Einmindungsbereiche anpassen

e EinbahnstraBen in Tempo 30-Bereichen mit einer Begegnungsbreite von
mindestens 3 m und abschnittsweise vorhandenem Radweg in Gegenrichtung:

- Beispiele: Friedrichstralle, Friedenstralle

- Loésungsansatz: Benutzungspflicht der Radwege in Gegenrichtung
aufgeben, ggfls. mit Zusatzzeichen 1022-10 ,,Radverkehr frei” (StVO)
beschildern.

e EinbahnstraBen, die aufgrund der ausreichenden Begegnungsbreite und mit
weiteren Malinahmen freigegeben werden konnten:

- LuisenstralRe (zw. Schillerplatz und Wilhelmstrafe)
Fur den gegengerichteten Radverkehr sollte ein Schutzstreifen angelegt
werden, hierbei ist im Ausfahrtbereich zur WilhelmstraRe der
Radverkehr in die Signalisierung einzubeziehen.

- OkenstralRe (zw. Freiburger Platz und Philipp-Reis-Strafe)
Die beiden vorhandenen Kfz-Fahrstreifen werden dabei auf einen
Fahrstreifen reduziert, auf der Fahrbahn wird ein Schutzstreifen fiir den
Radverkehr in Kfz-Einbahnrichtung markiert. Fir den Radverkehr
entgegen der Einbahnrichtung wird ein Radfahrstreifen markiert. Der
bislang bauliche Radweg wird aufgegeben und wird komplett zum
Gehweg.

Die Seitenraume stehen zukiinftig ausschlieflich dem FulRgéngerverkehr
zur Verfligung

- Philipp-Reis-StraRe
Der (berbreite Fahrstreifen der OkenstraRe wird im Zuge der Philipp-
Reis-StraBe  weitergefuhrt.  Hier steht dem Radverkehr in
Einbahnrichtung bereits ein Schutzstreifen zur Verfligung. Dieser wird
auf der gegeniberliegenden  StralBenseite ebenfalls fur den
gegengerichteten Radverkehr markiert.
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ostliche Rheinstrale

Aus den bisher zwei bzw. drei Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr werden
durchgéngig zwei Fahrstreifen (abschnittsweise einer davon in
Uberbreite) markiert. Der Radverkehr in Einbahnrichtung erfolgt im
Mischverkehr (Tempo 30). Fir den gegengerichteten Radverkehr wird
ein Radfahrstreifen markiert (vgl. Anlage 5.9).

e nordliche Hauptstrae (zwischen Bahnhof und Philipp-Reis-Strafle)

Bestand:

Der Bereich spielt eine zentrale Rolle zur Anbindung der zentralen
Innenstadt. Fir den stadteinwértigen Radverkehr besteht hier derzeit
keine direkte Verbindung tber die Hauptstralie.

Losungsansatz:

Neuaufteilung des Straenquerschnitts vor dem Bahnhofsgebdude
zugunsten eines Angebotes (Markierungslosung) fir den Radverkehr
entgegen der Einbahnrichtung.

Damit ist eine durchgangige Fihrung von der Okenstralle Uber die
RheinstralBe bis in die zentrale Innenstadt fiir den Radverkehr in beide
Fahrtrichtungen erreicht.

e Franz-Volk-StraBRe (zwischen StraBburger Stralle und HauptstraBe)

Bestand:

Baulicher Radweg flir den Zweirichtungsverkehr in unzureichender
Breite, gleichzeitig zu geringe Gehwegbreite. Die Fahrbahn ist zwischen
den Parkstanden durchgangig mindestens 4m breit.
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h.

Losungsansatz:

Demarkieren des baulichen Radweges und Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr. Freigabe fur den gegengerichteten Radverkehr auf der
Fahrbahn. Verdeutlichung der Fihrung an den Einmiindungen
(Markieren eine kurzen ,,Tasche® bzw. von Piktogrammen).

Es wird empfohlen den gesamten Stralenzug der Franz-Volk-Strale
(zwischen Im Seewinkel und Hauptstrale) als Fahrradstrale
auszuweisen (vgl. Kapitel 5.2.6).

¢  Einbahnstralen, die aufgrund der zu geringen Fahrbahnbreite nicht fir den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden kdnnen:
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Beispiele: Ritterstrale, Glaserstral3e, Klosterstrafle

Eine Begegnungsbreite von 3 m ist nicht oder nur knapp erreicht. Eine
Freigabe fiir den gegengerichteten Radverkehr ist unter Beibehaltung des
L&ngsparkens nicht moglich.
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5.2.7

Fahrradstraf3en

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsférderung stellt die
Ausweisung von FahrradstraBen im Verlauf von Hauptachsen fir den
Radverkehr durch verkehrsarme Stralen dar. Voraussetzung ist eine bereits derzeit
starke Présenz des Radverkehrs bzw. ein erhohtes Radverkehrsaufkommen oder
aber eine zu erwartende Zunahme durch die Einbindung der StraBe in ein
geschlossenes Radverkehrsnetz bzw. die generelle Radverkehrsforderung der Stadt
Offenburg. Auch starke Radverkehrsstrome zu bestimmten Spitzenzeiten, z. B. zu
Schulbeginn- oder -schlusszeiten, kénnen die Ausweisung einer Fahrradstral3e
begriinden.

FahrradstraBen  besitzen den  Erfahrungen nach eine sehr  hohe
Offentlichkeitswirksamkeit und sind gut geeignet, die Akzeptanz von Radrouten zu
erhéhen und den Radverkehr zu biindeln. Fahrradstralen eignen sich besonders,
um den Verlauf von Radrouten durch ErschlieBungsstraBen fur alle
Verkehrsteilnehmer nachvollziehbar zu machen. Sie betonen hier die besondere
Stellung des Radverkehrs, ohne anderen ,.etwas weg zu nehmen®. Im Zuge von
FahrradstraBen erfolgt der Radverkehr in beide Fahrtrichtungen.

Handlungsfelder Offenburg

Die Ausweisung einer Fahrradstrale bietet sich in Offenburg fir folgende
Strallenziige an:

° BadstraRe ab Am Kestendamm
Zufahrt zur Innenstadt aus Richtung Suiden

e  Streckenzug Zeller StraBe, Verlangerung Zeller Strale Richtung Zell-
Weierbach, Franz-Schmidt-Strafle und Kuhlager
Wichtige Achse fiir den Schiilerverkehr, alternative Ortsdurchfahrt in Zell-
Weierbach (vgl. Kapitel 5.2.8)

e  Franz-Volk-StraBe (zwischen Im Seewinkel und Hauptstralie)
Wichtige Achse fiir den Schilerverkehr

o  Friedenstrale, GerberstraBe, alternative Ortsdurchfahrten in den Stadtteilen
(vgl. Kapitel 5.2.8)

Da das Element Fahrradstrale fur Offenburg neu ist, besteht die Chance, von
vornherein ein einheitliches, Offenburg-typisches Design zu entwickeln, um den
Wiedererkennungswert zu erhéhen. Eine nach Regelwerken empfohlene
Standardausbildung fiir Fahrradstral3en gibt es nicht, mdgliche Beispiele zeigen die
néchsten Abbildungen:
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Beispiel 1, Kiel: FahrradstralRen mit Fahrbahnrandmarkierung und groBem Piktogramm an allen
Knotenpunkten

Beispiel 3, Lemgo: Fahrgasse (3,5-4 m breit) mit Breitstrichmarkierung (1 m Strich, 1 m Liicke);
Punktuelle Gehwegnasen zur Unterbrechung des linearen Parkens am Fahrbahnrand

Beispiel 4, Leer: Besondere Pflasterkombination und Piktogramm mit Wiedererkennungswert;
Piktogramme in Anlehnung an Verkehrszeichen

Abb. 29: Beispiele zur Ausgestaltung eine Fahrradstralie
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5.2.8

Aus Gutachtersicht wird das Beispiel aus Kiel (Beispiel 1) fir Offenburg bevorzugt
empfohlen, wobei die Fahrbahnrandmarkierung optional zu sehen ist.

Mit der Ausweisung von FahrradstraBen kann ein wichtiges Zeichen fir eine neue
Form der Radverkehrsfihrung in Offenburg gesetzt werden. Mit hoher
Offentlichkeitswirksamkeit kann hierdurch eine Art Aushangeschild fiir die
Radverkehrsférderung der Stadt entstehen, ohne hohe finanzielle Mittel einsetzen
ZuU mussen.

Radschnellwege

Als neues Netzelement der Radverkehrsplanung sollen Radschnellwege
Entfernungsbereiche von etwa5 bis zu 20 km erschlieBen und dafiir ein
durchgéngig sicheres und attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten
ermdéglichen. Dabei sind Radschnellwege nicht als alleinstehende Verbindungen,
sondern als integrierter Bestandteil kommunaler Radverkehrsnetze zu sehen.
Radschnellwege sind deshalb im planerischen Sinne Verbindungen eines
Radverkehrsnetzes mit herausgehobener Bedeutung, die aus verschiedenen Arten
der Radverkehrsfiuihrung bestehen kénnen.

Damit sie ihre Potenziale ausschopfen konnen, muss die Verteilung des
Radverkehrs in der Stadt Uber ein anspruchsgerechtes Radverkehrsnetz gesichert
sein. So sind Radschnellwege geeignet, den Alltagsradverkehr zu férdern und
Verlagerungen vom Pkw auf das Rad zu bewirken.

Die folgenden Kriterien und Standards fir Radschnellwege bericksichtigen den
aktuellen Stand der Diskussion gemaR einem noch in Arbeit befindlichen Papier
der Forschungsgesellschaft fir StraBenwesen (Veroffentlichung voraussichtlich
2013):

Aus folgenden Fihrungsformen des Radverkehrs kdnnen sich Radschnellwege
zusammensetzen:

e  Selbstéandige Radverkehrsanlagen (Verlauf unabhéngig von Stral3en)

e Strallen begleitende bauliche Radwege, wobei der Regelfall die
Zweirichtungsfiihrung ist,

¢  FahrradstraRen in Strallen mit geringer Verkehrsbelastung durch Kfz.

e  Radfahrstreifen und ,,normale* Tempo 30-StraBen mit Mischverkehr kommen
eher in Ausnahmefallen in Betracht.

A - RN 002 - Fahrradférderprogramm V



PGV-Alrutz Stadt Offenburg - Fahrradférderprogramm V

Die anzustrebenden Qualitatsstandards und betrieblichen Standards sind nachfol-
gend in Kurzform zusammengefasst:

o  Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfiihrung ohne ,,verlorene* Steigungen
¢  Weitgehende Separation vom FuRverkehr

e  Ausreichende Dimensionierung
(Zweirichtungsradverkehr Regelbreite 4,00 m)

e  Gesicherte Querungen, kurze Wartezeiten an LSA-Knoten
e  Hohe, witterungsunabhangige Belagsqualitét (in der Regel Asphalt)

e  Begleitende Infrastruktur  (Wegweisung  gemal  FGSV-Standard,
Fahrradabstellanlagen, Luftstationen, Rastplatze)

e  Beleuchtung (innerorts)
e  Gutes Informationsangebot (Karten, Internet)
e  RegelméRige Reinigung und Winterdienst

e  Baustellenmanagement (Umleitung Beschilderung, ggf. Service-Hotline im
Internet).

Handlungsfelder Offenburg

Im Offenburger Stadtgebiet ist derzeit eine Realisierung eines Radschnellweges im
,»Kklassischen Sinn‘* nicht moglich.

e  Kinzigdammradweg
Die bisherigen Radverkehrsanlagen entsprechen nicht den Anforderungen
eines Radschnellweges. Vor allem die gemeinsame Fihrung mit dem
FuRgéngerverkehr  stent diesem Planungselement entgegen. Eine
Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Radweges bzw. die Trennung von
Radverkehr und FuBgangerverkehr ist im Bestand nicht mdglich.

e Vorschlag Schutterwalder Strafe
Die beidseitig vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radwege im Zuge der
Schutterwalder StraRe eignen sich aufgrund der gemeinsamen Fuhrung mit
dem FuRgéngerverkehr und der zu geringen Breite nicht als Radschnellweg.

Alternativ zur Einrichtung von Radschnellwegen konnte auch ein Netz aus
bevorrechtigt gefiihrten Radachsen mit etwas geringeren Standards als bei
Radschnellwegen definiert werden.

Die Stadt Freiburg beispielsweise hat fiir den Radverkehr im Stadtgebiet ein ,,Rad-
Vorrang-Netz* entwickelt, das ein =ziigiges und sicheres Vorankommen
gewadhrleisten soll. Durch Vermeiden von Wartezeiten an Einmindungen soll das
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5.2.9

Radfahren attraktiver werden. Erreicht wird dies durch die separate Fihrung des
Radverkehrs auf Strecken ohne Kreuzungen (z.B. Dreisamuferradweg,
Guterbahnradweg), durch Einrichten von Gruner Welle fir den Radverkehr oder
der konsequenten Ausweisung von Fahrradstralien.

Ein weiteres Beispiel flir eine Radvorrangroute stellt auch der Leezenpatt aus
Linen dar (vgl. Kap. 5.2.5).

Radverkehr im Zuge der Ortsdurchfahrten

Der Radverkehr in den duReren Stadtteilen wird Uberwiegend auf verkehrsarmen
Strallen auBerhalb der Hauptdurchgangsstraen gefiihrt. Diese Verbindungen
verlaufen in der Regel zentral durch die Stadtteile und sind Uberwiegend Teil der
definierten Hauptradachsen (vgl. Kap. 5.1).

In Bihl wurden im Rahmen eines aktuellen Modellvorhabens im Sommer 2012 im
Zuge der Ortsdurchfahrt alternierende Schutzstreifen markiert.

Handlungsfelder Offenburg

e  Ortsdurchfahrten Bohlsbach, Elgersweier, Griesheim, Rammersweier,
Zunsweier, Waltersweier, Weier, Zell-Weierbach:
Gute Alternativstrecken laut Radwegekarte vorhanden. Empfohlen wird die
Ausweisung der Alternativstrecken als FahrradstraRen.
Bei Bedarf sollte die Moglichkeit zur Markierung von Schutzstreifen (ggfls.
alternierend) im Zuge der klassifizierten Ortsdurchfahrten geprift werden. Fur
die Romerstrae in Weier liegt bereits ein Beschluss zum Bau eines
Radweges vor, im Zuge der Ortsdurchfahrt in Rammersweier (Durbacher
Strale) wurde bereits die Markierung eines Schutzstreifens beschlossen (vgl.
Kap. 6.3.1).

e  Ortsdurchfahrt Fessenbach:
Stralenzug In den Feldreben - Am Winzerkeller - WinzerstraBe als
FahrradstraRe ausweisen und Radverkehr entsprechend hieriiber fihren.
Alternativ wird die Verbreiterung des nordseitigen Gehweges im Bereich der
Schule empfohlen. Dieser sollte als Gehweg, Radverkehr frei fur beide
Fahrtrichtungen ausgewiesen werden und Dbietet vor allem dem
Schilerverkehr eine sichere Radverkehrsfiihrung.

e  Ortsdurchfahrt Windschldg:
Der Radverkehr in Nord-Sid-Richtung erfolgt nach Radwegkarte uber
verkehrsarme StraBenziige. Hier wird die Ausweisung von Fahrradstralen
empfohlen. Der Radverkehr im Zuge der Windschlager Stral’e kann aufgrund
der angeordneten Tempo 30-Zone weiterhin ohne zusétzliche Regelungen im
Mischverkehr erfolgen.
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Bei Querungsbedarf an Ortseingangen im Zuge des Ubergangs vom einseitigen
Zweirichtungsradweg auferorts zur richtungstreuen Fiihrung innerorts sind jeweils
Mittelinseln im Ortseingangsbereich vorzusehen.

5.2.10 Weitere generelle Verbesserungen

Zusatzlich zu den unter 5.2.1 bis 5.2.8 beschriebenen Handlungsansétzen werden in
diesem Kapitel weitere generelle und fiir Offenburg sinnvolle Lésungsansatze
aufgefinhrt.

Die FuBgéngerzonen stellen eine Barriere fir den Radverkehr in der zentralen
Innenstadt dar. Die FuRgéngerzone im Zuge der Hauptstrale ist als zentrale
Achse fur den Radverkehr freigegeben. Kleinere SeitenstraBen mit deutlich
geringerem Strallenquerschnitt und einem hohen FulRgdngeraufkommen sind
generell nicht fir den Radverkehr befahrbar (z. B. Spitalstrale). In einzelnen
FuRgangerbereichen gilt die zeitlich begrenzte Freigabe fiir den Radverkehr
(z. B. SteinstraBe). Diese ist jedoch in den einzelnen Stralen unterschiedlich
und z. T. ungenau (,,bis Ladenschluss®) geregelt.

Es wird empfohlen in Stralen, in denen der Stralenquerschnitt ein sicheres
Miteinander von Fuf3- und Radverkehr zulésst eine einheitliche und konkrete
zeitliche Freigabe zuzulassen. Die Hauptstral’e sollte weiterhin durchgangig
fur den Radverkehr befahrbar bleiben. Gleichzeitig sollten attraktive
Alternativen zur Umfahrung der Ful3gdngerzone (z. B. Stadtmauerring)
angeboten werden.

Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfuhrung sollten Radwege im
auBerortlichen Bereich generell durch eine beidseitige weil3e (oder griine)
Randmarkierung eingefasst werden. Dies wird in Offenburg bereits
umgesetzt.

Abb. 30: Randmarkierung bei Geh- und Radwegen im Bodenseekreis (Foto: Bodenseekreis)
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e  Bei baulichen Radwegen im Seitenraum sollten an Grundstiickszufahrten
grundsétzlich Rampensteine Verwendung finden. Hierdurch kann das
Radwegniveau ohne Absenkungen durchgéngig beibehalten werden.
e Bei Sackgassen, die fir den Radverkehr durchlassig sind, ist das
Verkehrszeichen 357-50 (StVO) ,,Durchlédssige Sackgasse fiir Fulgdnger und
Radverkehr* einzusetzen.
e  Markierungen auf der Fahrbahn sollten nicht zu weit im Vorfeld, sondern
direkt an der Gefahrensituation angebracht werden.
Abb. 31: Markierung im Zuge der Unionrampe (Offenburg). Die konflikttrachtige Situation
befindet sich erst nach der Kurve.
5.2.11 Fahrradparken

Fur die Attraktivitit des Radverkehrs spielen die Abstellmdglichkeiten an Quelle
und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer
hoherwertigere Fahrrdder erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fiir
abgestellte Fahrrader einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender
und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb mafRgeblich
uber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat
das Thema Bedeutung, da bei unzulénglichen Abstellmdglichkeiten von vielen
Radfahrern nur die weniger hochwertigen ,,Zweitrdder” genutzt werden, denen es
aber oft an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrtzweck und
Aufenthaltsdauer abhéngig sind, sind aus Sicht der Nutzer:

e  Diebstahlsicherheit
Fahrrdder mussen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht
angeschlossen werden konnen. Ein Wegtragen kann so verhindert werden.
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e  Bedienungskomfort
Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung
einladen. Das Fahrrad muss zligig und behinderungsfrei ein- und ausgeparkt
werden konnen. Dabei darf kein Risiko von WVerletzungen oder dem
Verschmutzen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden
Seitenabstand zwischen den abgestellten Radern.

e  Standsicherheit
Die Mdoglichkeit des Anlehnens an die Abstellmdglichkeit gewahrleistet eine
optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist oder ein
Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

e Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der
Funktionstiichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellmdglichkeiten in
geschlossene Rdume u. &. erhdhen den Komfort einer Abstellanlage erheblich
und sind insbesondere bei langeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in den
Betrieben oder an Bahnhdfen oft gegeben sind.

e Vielseitigkeit
Die Abstellmoglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle
Radtypen, egal ob Kinderrad oder Mountainbike, genutzt werden kann.

e  Sicherheit vor Vandalismus

Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Benutzung
hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrrader. Vor allem bei
Dauerparkern besteht ein hohes Bedurfnis nach Abstelleinrichtungen, die ein
mutwilliges Demolieren der Rader erschweren. Dies erfordert eine gut
einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle).
Ein guter Schutz ist insbesondere in geschlossenen Raumen mit Zugang durch
einen begrenzten Personenkreis gewdhrleistet.

e  Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmdglichkeiten sollten méglichst in direktem Zusammenhang mit den
Gebdudezugangen angelegt sein. Radfahrer sind in der Regel nicht bereit,
groBere Gehwegdistanzen zuriickzulegen. Ein ,wildes® Parken ist bei
Nichtberucksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann
ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von FuRgangern fiihren.

e  Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten mdoglichst auf Stralenniveau angelegt werden.
Treppen ohne Rampe sind fiir die Zuwegung grundsatzlich zu vermeiden.

e  Soziale Sicherheit
Unubersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in wenig
belebten Ecken schaffen Angstrdume. Diese missen vermieden werden, um
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allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang zur Abstellanlage zu
ermdglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich neben
der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdauer. Wird das Rad
nur fir kurze Zeit geparkt, z. B. beim Einkaufen, Uberwiegen Aspekte der
Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, Arbeits-
oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft fur mehrere Stunden, teilweise sogar tber
Nacht abgestellt. Hier (berwiegt der Wunsch nach Diebstahls- und
Vandalismusschutz sowie nach einer wettergeschitzten Unterbringung.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Stadt sind:

e  Gesundes Kosten-Nutzen-Verhéltnis
Vorderradklemmen sind preisginstig. Sie entsprechen jedoch keiner der oben
genannten Anforderungen und werden daher von Radfahrern zu Recht
gemieden. Investitionen lohnen sich nur, wenn sie auch genutzt werden und
die Attraktivitat des Radfahrens erhohen.

e  Geringe Unterhaltskosten
Abstellmdglichkeiten missen wetterfest und vandalismussicher sein. Eine
Bodenverankerung reduziert den Ersatzbedarf. Der Reinigungsaufwand sollte
gering gehalten werden.

e  Stadtebauliche Vertraglichkeit
Fahrradparker sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein, dass es auch
im ungenutzten Zustand &sthetisch ansprechend ist. Gleichzeitig sollte der
Flachenbedarf méglichst gering sein.

e  Bundelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von wildem Parken
Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet sind,
werden durch die Radfahrer gern angenommen. Sie verhindern damit ,wildes*
Parken und halten sensible Rdume (z. B. Eingangsbereiche und
Gehwegflachen) von Radern frei.

e  Flexibilitat
Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden kdnnen.
Dadurch besteht fiir den Betreiber die Mdglichkeit, auf die Nachfrage
kurzfristig zu reagieren.

e  Geringer Flachenbedarf
Die meisten Raume, die zum Fahrradparken in Frage kommen, unterliegen
vielféltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten daher eine
optimale Flachenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung der Nutzerkriterien
zulassen.
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Diesen Anforderungen werden die von der Stadt Offenburg schon vielfach
aufgestellten Rahmenhalter (berwiegend gerecht. Flr Standorte, an denen mit
zahlreichen abgestellten Kinderfahrrddern zu rechnen ist, sollten Rahmenhalter mit
Doppelrohr zum Einsatz kommen. Weiterhin empfiehlt es sich flr einzelne
Standorte, z. B. fur Béader oder im Zentrum, spezielle Fahrradabstellplétze fir
Fahrrader mit Anhdnger vorzusehen, um deren besonderen Platzanspriichen
gerecht werden zu kénnen.

Oft werden Abstellanlagen auch von Einzelhandlern aufgestellt. Vorrangig
tbernehmen diese Abstellanlagen die Funktion als Werbetrédger, bieten aber fiir das
Abstellen der Fahrrader oft nur sehr eingeschrankte Mdoglichkeiten. Dass dies nicht
zwingend so sein muss, zeigen die beiden nachfolgenden Beispiele, die
anspruchsgerechtes Fahrradparken mit Werbefunktion kombinieren.

g
Bl

Abb. 32: Beispiele firr nicht anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen im Offenburger
Einzelhandel

Abb. 33: Beispiele fur nutzungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion

Das vorhandene Angebot an Fahrradabstellplatzen in Offenburg ist iberwiegend
als gut zu bewerten (vgl. auch Kap. 1.2). Alle Abstellanlagen in der Innenstadt sind
mit anforderungsgerechten Bugeln ausgestattet. Ein Abstellplatzkonzept beinhaltet
die aktuellen Planungen zur Erweiterung des Angebotes. Die vorhandene
Richtlinie, die das private Vorhalten von Fahrradabstellanlagen regelt, soll kunftig
durch eine entsprechende Satzung ersetzt werden. Am Bahnhof wird zum Sommer
2013 ein automatisches Fahrradparkhaus eingeweiht

A - RN 002 - Fahrradférderprogramm V



PGV-Alrutz

Stadt Offenburg - Fahrradférderprogramm V

63

5.2.12

5.3

Beleuchtung von Radwegen Aul3erorts

Um die Sicherheit des Radverkehrs auch AulRerorts bzw. auf selbsténdig geflihrten
Radwegen zu gewahrleisten, leistet eine entsprechende Beleuchtung der Radwege
einen wesentlichen Beitrag. Um die finanziellen Gesichtspunkte sowie
Umweltaspekte hierbei zu berlcksichtigen koénnen neben energiesparenden
Lampen auch dynamische Beleuchtungssysteme eingesetzt werden.

Bei den dynamischen Beleuchtungssystemen erfassen Radardedektoren entlang
eines Radweges vorbeifahrende Radfahrer und aktivieren die Beleuchtung nur
dann, wenn Radfahrer unterwegs sind. Nach kurzer Zeit schalten sich die Leuchten
entweder ganz ab oder ,,warten“ in einer geringeren Beleuchtungsstirke auf die
nachsten Radler. VVor allem in den Niederlanden werden diese Systeme seit vielen
Jahren eingesetzt (z. B. in der Stadt Delft seit 2000) und weiterentwickelt10,

In Offenburg lauft derzeit ein Pilotprojekt zum Einsatz von LED-Leuchten im
Ortsteil Buhl (St. Peter und Paul Stralle, Im Weitenfeld, Krestenweg, Zur Kinzigau
und im Talackerweg). Zur weiteren Beleuchtung von (Rad-) Wegen aulRerhalb von
Ortslagen beschloss der Gemeinderat am 31.11.2011 (Drucksache-Nr. 155/10),
dass diese zumindest solange nicht erfolgen sollte, bis die vorhandene Beleuchtung
auf energiesparendere Systeme umgestellt ist.

Im Rahmen der Ergebnisauswertung des Pilotprojektes zum Einsatz von LED-
Leuchten wird das Thema Beleuchtung von AuRerortsradwegen in Offenburg
wieder aufgegriffen werden. In diesem Zusammenhang wird die Technologie einer
dynamischen Beleuchtung geprift werden.

Losungsansatze fir Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote
Grundsatzliches

Ziel des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit als unverzichtbarer Bestandteil
eines Radverkehrskonzeptes im Sinne von ,Radverkehr als System® ist die
Werbung fiir eine verstarkte Nutzung des Fahrrades sowie die Verbreitung von
Informationen iiber Aktivititen und Angebotsverbesserungen "rund um‘s Rad*.
Insgesamt besitzt die Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der
Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas.

Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

Informationen (iber die geplanten und realisierten InfrastrukturmaRnahmen,

Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr,

Betonung der positiven Attribute des Fahrrades,

Motivation fur die Nutzung des Rades.

10 vgl. http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=2743
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Indem Uber die Offentlichkeitsarbeit auch weitere Handlungstrager einbezogen
oder angesprochen werden, steht das Thema in direkter Wechselwirkung zum
Handlungsfeld "Service rund um‘s Rad" und wird von daher gemeinsam betrachtet.

Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit mit periodischen und aperiodischen
Informationen, Aktionen und Veranstaltungen, sollte die Ansprache der Burger
zielgruppenorientiert erfolgen. Wichtig sind in diesem Zusammenhang ebenso
Informationen ber neue Malinahmen und Angebote im infrastrukturellen Bereich,
wie z.B. auch offentlichkeitswirksame Aktionen, die auf die Alltagswege der
Menschen (z. B. Einkauf, Beruf, Freizeit) Bezug nehmen und dabei die
personlichen Vorteile einer Fahrradnutzung mit einem positiven Image fur das
Radfahren verbinden. Fir die Zielgruppe Schiler und Heranwachsende ist es
wichtig, dass sie die Fahrradnutzung auch als perspektivische Handlungsoption
entdecken und der Spalfaktor deutlich herausgearbeitet wird. Um eine
»Radorientierung™ der Jugendlichen zu entwickeln, muss Radfahren ,,in“ sein. Hier
kommt der ,,Imagebildung*, aber auch der Verkehrspiddagogik in den Schulen eine
besondere Bedeutung zu. Fir andere Verkehrsteilnehmergruppen ist die
Wissensvermittlung zu den Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrer
von Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit ~ zur  Fahrradférderung  macht  Beteiligungs-  und
Mitarbeitsangebote ebenso notwendig wie kontinuierliche
Kommunikationsprozesse. Sie unterstitzt birgerschaftliche Aktivitaten zur
Forderung des Radverkehrs. Eine wichtige Rolle kommt dabei den offentlichen
Meinungstragern und Interessenverbanden zu (Politiker, Verwaltung, Verbédnde
etc.). Deren positive Einstellung zum Rad fahren wirkt zuriick in die Offentlichkeit
und kann dort wiederum Bewusstseins- und Verhaltensanderungen bewirken
(Multiplikator-Funktion).

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen MalRnahmen mit einem
positiven Image verbunden werden. So wird beispielsweise angeregt, den Nutzen
(z.B. in Bezug auf die Verkehrssicherheit) eines korrekten Verhaltens
anzusprechen, als nur ein regelwidriges Verhalten zu kritisieren.

Handlungsfelder fir Offenburg

Das Handlungsfeld Offentlichkeitsarbeit besitzt bereits seit Jahren einen hohen
Stellenwert in Offenburg. Hierbei ist eine Vielzahl von Einzelaktivitdten zu
nennen. Hervorzuheben sind hier vor allem die Neuburgerinformationen,
zahlreiche Flyer und Broschiiren sowie eine Uberzeugende Internetprésenz.
Zahlreiche Serviceangebote, wie z.B. das Scherbentelefon, ein kostenloser
Fahrradverleih oder die Luftstation am Bahnhof runden das Angebot fiir die
Radfahrer in Offenburg ab. Auch im Bereich der Aufklarung bzw.
Verkehrssicherheit werden in Offenburg zahlreiche Kampagnen organisiert und
Aktionen durchgefiihrt (vgl. auch Kap. 1.2).
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Diese bisherigen Aktivitaten sollten weitergefuhrt und unter einem Gesamtkonzept
gebundelt und zusammenfihrend in einer Imagekampagne weiter betrachtet und
ausgebaut werden. Dies kann u. a. im Rahmen der Klimaschutzkampagne erfolgen.
Ein Logo bedeutet dabei durch den Wiedererkennungswert hohe
Offentlichkeitswirksamkeit und driickt die Identifikation der Stadt mit dem
Radverkehr aus. Bisherige Logos bzw. Layouts (,,Offenburg radelt, Layout der
Radkarten, etc.) konnten die Grundlage fur ein neues, zentrales Radverkehrs-Logo
der Imagekampagne sein, welches zukinftig auf allen Planen, Broschiiren und
Informationen zum Thema Radfahren in Offenburg Verwendung finden kénnte.
Dariiber hinaus kann es auch als Aufdruck auf Souvenirs (z. B. Sattelhauben) den
radverkehrlichen Bezug Offenburgs tber die Stadtgrenze hinaus verbreiten.

Auch die Initiative RadKULTUR aus Baden-Wirttemberg wére fur Offenburg
interessant. Hierbei handelt es sich um eine MaRnahme zur kommunalen
Radverkehrsforderung, die von der Landesebene initiiert wurde und 2012 zundchst
in drei Kommunen gestartet ist. Vor allem die Aspekte Sicherheit und neue ldeen
bzw. Innovationen rund ums Radfahren werden hierbei betrachtet. Unter dem
Motto ,,Ich hab’s - ich fahr’s“ finden vielfdltige Aktionen oder Wettbewerbe wie
z.B. die Suche nach der RadIDEE oder Vorschlage fur -einpragsame
RadWERBUNG statt. Die Initiative lebt von der aktiven Beteiligung der
Bevdlkerung und soll in den néchsten Jahren in weiteren Kommunen zum Einsatz
kommen.

Das Themenfeld ,,Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas* kénnte zukiinftig
eine besondere Bedeutung erfahren. Ein guter Ansatz hierfiir bieten Kampagnen
mit Rad fahrenden Persdnlichkeiten z. B. aus der Politik, Vertretern bestimmter
Berufsgruppen (z.B. Pressevertreter, Lehrer oder Theologen) oder auch bekannten
SportgroRen. Welche Bedeutung solchen Fahrradbotschaftern beigemessen wird,
zeigt der Vergabe des ersten Preises im bundesweiten Wettbewerb ,,best-for-bike*.
Als Sieger der Kategorie ,,fahrradfreundlichste Entscheidung 2011°. Auf Anregung
des ADFC ernannte der Blrgermeister in Moers Rad fahrende Multiplikatoren aus
verschiedenen gesellschaftlichen Bereichen der Stadt zu ,,Fahrradbotschaftern®.
Diese nehmen an lokalen Aktionen und Veranstaltungen teil bzw. unterstiitzen sie.
Durch positives Kommunizieren des Themas ,,Radfahren” nach auflen, aber auch
innerhalb ihrer Institution (Sportverein, Amter, Schulen, etc.), tragen sie zur
Steigerung der Akzeptanz und zur Motivation zum Radfahren bei. Die direkte
Verbindung zur Stadtverwaltung sowie der geringe finanzielle und organisatorische
Aufwand sind weitere positive Aspekte der Fahrradbotschafter.

Ein konkretes Beispiel fur die Aktivitaten der Fahrradbotschafter ist die Teilnahme
an der deutschlandweiten Aktion ,,Stadtradeln®“. Der Wettbewerb , ,Stadtradeln‘
besteht als Kampagne zum Klimaschutz und zur Férderung der Fahrradnutzung seit
2008 und wird vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
gefordert. Er erfreut sich seitdem zunehmenden Interesses. Wahrend in 2008 noch
23 Stadte am Wettbewerb teilnahmen, hatte sich die Zahl in 2012 mit etwa
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170 teilnehmenden Stédten bereits mehr als versiebenfacht. Insgesamt gingen 2012
rund 60.000 Radfahrerinnen und Radfahrer ,,an den Start” und erradelten mehr als
10.000.000 km11, Die Aktion soll auch 2013 weiter fortgesetzt werden.

S’Odfrode\“

Abb. 34: Logo des Wettbewerbs ,,Stadtradeln* (Quelle: www.stadtradeln.de)

CO,-Vermeidung [Tennen)

20 m‘

|

Abb. 35: Tagesaktuelle Ergebnisse im Internet (Quelle: www.stadtradeln.de)

Geradelte Kilometer

Ein weiteres konkretes Beispiel fiir die positive Werbung zum Radfahren ist das
,,Cottbuser Friihlingsradeln“12, eine Aktion der ortlichen Presse bzw. des
Rundfunks und des Radsportvereins. Neben einer gemeinsamen Radtour fiir
Jedermann ist im Anschluss ein Radlerfest mit Musik, Tombola und
Fahrradversteigerung organisiert. Das Frihlingsradeln erdffnet in Cottbus 2013
bereits zum 19. Mal die Fahrradsaison und hat sich im stadtischen Fahrradkalender
bereits etabliert.

Neben der Teilnahme an landesweiten Aktionen wie Stadtradeln, RadKULTUR
oder weiteren Aktionen der AGFK-BW sollte der Fokus der Offentlichkeitsarbeit
auch bewusst auf die Information der Bevolkerung zu neu eingeflhrten
Fihrungsformen (nicht benutzungspflichtige Radwege, FahrradstralBen, etc.)
gelenkt werden. Hierbei bietet sich das Internet, eine Postkartenaktion oder Flyer
bzw. Zeitungsartikel als Plattform zur Verbreitung von Informationen an.

11 siehe auch Internetprasenz www.stadtradeln.de

12 www.cottbus.de/buerger/rathaus/pressemitteilungen/pm_april_2012/18_fruehlingsradeln,
255036199.html
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6.1

6.2

6.2.1

MalRhahmenzusammenstellung des FFP V

Die empfohlenen Ldsungsansétze des FFP V wurden nach Ausarbeitungsgrad und
Beschlussfahigkeit differenziert und sind in den Anlagen zum FFP V aufgelistet. In
den folgenden Kapiteln werden die einzelnen Kategorien kurz erlautert und anhand
von Beispielen in Offenburg verdeutlicht.

MalRnahmen mit teilweise grol3eren Auswirkungen, die einer
vertiefenden Ausarbeitung bedirfen

In diesem Kapitel werden MaRnahmen zusammengefasst, fir die zunéchst ein
Grundsatzbeschluss gefasst werden soll. Die einzelnen Lodsungsansédtze sind
lediglich konzeptionell ausgearbeitet. Zur tatséchlichen Beschlussfassung sind
konkretere Ausarbeitungsschritte notwendig, die anschlieBend erneut beraten
werden missen.

Die einzelnen MalRnahmen sind beispielhaft in Kapitel 5 beschrieben, in Anlage 1
des Anlagenbandes aufgefiihrt und in Anlage 6 des Anlagenbandes zum Teil weiter
konkretisiert.

MalRnahmen, die umsetzungsreif sind bzw. fur die ein
Realisierungsbeschluss gefasst werden kann

In diesem Kapitel werden Malinahmen zusammengefasst, fiir die bereits konkrete
Ldsungsvorschlage vorliegen. Diese Mallnahmen sollen im Rahmen des FFP V
abschlielend beraten werden. Eine komplette Aufstellung der einzelnen
Mafnahmen befindet sich in der Anlage 2 zum FFP V. In den Unterkapiteln 6.2.1
bis 6.2.8 werden einige MalRnahmen beispielhaft herausgegriffen.

Radverkehrsanlagen

Mit hoher Prioritdt sind die Radverkehrsanlagen im Zuge der Hauptachsen
herzustellen. Neben der Realisierung des zentralen Liickenschlusses im Bereich der
Ostlichen Rheinstrae ist vor allem auch die Belagsqualitdt entlang des
Bahngrabens im Zuge des Stadtmauerrings fir den Radverkehr zu optimieren.
Weiterhin ist die Benutzungspflicht vorhandener Anlagen im gesamten Stadtgebiet
zu priifen und ggfls. aufzuheben.

Konkrete LOosungsansétze:

e  Ausbau der Radwege im Zuge der Moltkestralie auf Regelbreite
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6.2.2

6.2.3

Kreuzungen, Einmundungen, Lichtsignalanlagen

Optimale Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern und klare bzw.
eindeutige Verkehrsfihrungen sind eine grundsétzliche \oraussetzung zur
Vermeidung von Konflikten untereinander. Hierfir bieten sich mehrere
unterschiedliche Lsungsansétze an.

An signalgesteuerten Knoten ist der Radverkehr gleichberechtigt zu
beriicksichtigen. Durch den Einsatz von Kontaktschleifen fiir den Radverkehr kann
dieser deutlich flussiger den Knotenbereich passieren als bei Anforderungstastern.

Konkrete Losungsansatze:

e  Wichtige Abbiegebeziehungen fiir den Radverkehr sollten entsprechend
beriicksichtigt und durch geeignete MalRnahmen gesichert werden.

e  Der Radverkehr im Zuge der Otto-Hahn-Strale in Richtung Nord-Osten wird
bereits im Vorfeld des Knotens Im Seewinkel gesichert auf die Fahrbahn und
- dhnlich der Situation in Gegenrichtung - auf der Fahrbahn tber den Knoten
gefiihrt.

e  Anforderungstastern fir den Radverkehr werden sukzessive durch Lésungen
mit Kontaktschleifen ersetzt.

e Poller und Umlaufsperren miissen mit Reflektoren ausgestatten sein und eine
Durchfahrtbreite von mindestens 1,50 m gewéhrleisten. Poller sind mit
entsprechenden Bodenmarkierungen zu versehen (Beispiel Zahringer
Strale/Stdring).

Wegweisung

Offenburg verflgt Uber ein flachendeckendes Wegweisungssystem, das allerdings
nicht den landesweiten Vorgaben entspricht. Aus den Reihen der Bevolkerung
wurden vor allem die zu geringen Schrifthéhen sowie die fehlenden
Entfernungsangaben auf den Wegweisern kritisiert.

Die Umleitung des Radverkehrs an kurz- oder langerfristigen Baustellen sollte
systematisch  durch eine entsprechende Beschilderung und alternative
Flhrungsangebote erfolgen.

Konkrete Losungsansatze:

e Zukunftig erfolgt eine Umleitungsbeschilderung fiir den Radverkehr an allen
innerstadtischen Baustellen auf wichtigen Radachsen.

e Die Radverkehrswegweisung wird sukzessive auf den bundesweit
einheitlichen FGSV-Standard umgestellt.

A - RN 002 - Fahrradférderprogramm V



PGV-Alrutz

Stadt Offenburg - Fahrradférderprogramm V

69

6.2.4

6.2.5

e Die Routenvorschlage der Stadt Offenburg werden in die stadtische
Radwegweisung integriert.

Fahrradparken

Durch das vorhandene Fahrradabstellplatzkonzept fur den Innenstadtbereich sollen
sukzessive fehlende Fahrradabstellanlagen ergénzt bzw. vorhandene in ihrer
Qualitat verbessert werden. Dariiber hinaus wird empfohlen auch Abstellplétze fur
Réder mit Hanger anzubieten bzw. das Potenzial an Fahrradabstellmdglichkeiten in
Kfz-Parkhdusern zu prifen. Das fur das Fruhjahr geplante automatische
Fahrradparkhaus am Bahnhof wird das Angebot fir Offenburg zusétzlich
verbessern. Ein zusatzliches Fahrradparkhaus auf der Westseite des Bahnhofes ist
im Zusammenhang mit der Umgestaltung des Bahnhofsareals anzustreben.

Durch eine Kooperation mit dem Einzelhandel bzw. mit Hausbesitzern sollten
Qualitat und Quantitat privater Anlagen verbessert werden.

Konkrete Losungsansatze:

e  Sukzessive Umsetzung des Fahrradabstellplatzkonzeptes zur Optimierung von
Qualitat und Quantitat der innerstadtischen Fahrradabstellanlagen.

e An geeigneten Stellen werden Abstellplatze fiir Fahrrader mit Hanger und fur
Tandems eingerichtet (z. B. im Zuge des Stadtmauerringes).

e Eine Satzung fur Radabstellanlagen an privaten und gewerblichen Gebauden
wird entwickelt.

e  Privatpersonen erhalten die Mdglichkeit private Radabstellplatze (z. B. auch
Fahrradboxen) auf 6ffentlicher Flache aufzustellen (private Sondernutzung).

Serviceangebote

Neben den =zahlreichen bereits vorhandenen Serviceangeboten werden in
Anlage 2.6 weitere mdgliche Serviceleistungen angefiihrt, die groRtenteils auf
Wiinschen bzw. Anregungen aus der Bevolkerung basieren.

Konkrete Ansatze:

e Das stadtische Verleihangebot wird um ein Kinderfahrrad, einen
Kinderanhénger sowie einen Lastenanhanger erweitert.

e  Es wird gepriift inwieweit die Moglichkeit besteht die Fahrradmitnahme in
Bussen in das Ermessen der Busfahrer zu stellen (u.a. bei Reifenpanne,
extrem starken Wolkenbruch, etc.).

e  Fir stadtische Mitarbeiter werden in den Rathdusern Raume bzw.
abschliel3bare Bereiche fir das Abstellen der Fahrrader zur Verfiigung gestellt
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6.2.6

6.2.7

sowie weitere Serviceleistungen eingerichtet bzw. bestehende Angebote
erweitert.

e An geeigneten LSA-Masten im erweiterten Innenstadtbereich wird das
Anbringen von Ampelgriffen weiter fortgefiinrt.

e An geeigneten Stellen werden Schlie3facher z. B. fur Radhelme aufgestellt
(z. B. im Zuge des Stadtmauerrings).

Offentlichkeitsarbeit, Marketing, Kommunikation

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit dient einem positiven Fahrradklima. Bereits
heute sind in Offenburg diesbezliglich zahlreiche Aktivitdten zu verzeichnen.
Weitere umsetzbare Ideen und Anregungen aus der Bevolkerung sind in Anlage 2.7
aufgefihrt.

Konkrete Ansatze:

e Zur Forderung des Radfahrens in Offenburg werden prominente Personen aus
Offenburg fir Aktionen gewonnen.

e Die Pressereihe ,Wussten Sie schon..” wird etabliert. Erste
Themenvorschlége sind bereits vorhanden.

e Eine Kampagne zur gegenseitigen Ricksichtnahme wird organisiert und
langerfristig institutionalisiert. Hierfir sind ebenfalls erste Themenvorschlége
vorhanden.

e Mangelbogen und Scherbentelefon werden durch eine intensive
Offentlichkeitsarbeit breiter bekannt gemacht.

. Die Wettbewerbe “Fahrradfreundliches Geschaft” und “Fahrradfreundlichster
Arbeitgeber” werden eingefiihrt und etabliert.

e Radtouren mit Verwaltung, Politik und Burgern z. B. zur Erkundung von
Projekten und Planungen in Stadtteilen werden geplant und im stadtischen
Fahrradkalender institutionalisiert.

Verkehrssicherheit

Ein wichtiger Aspekt der Radverkehrsforderung ist die Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer. Bereits heute finden in Offenburg zahlreiche Aktionen rund
um das Thema Sicherheit statt (vgl. Kap. 1.2). In Anlage 2.8 werden zusétzliche
Themen und Aktionen angefihrt, die zur Sicherheit der Radfahrenden beitragen.
An erster Stelle ist hier die Montage von Trixie-Spiegeln zur Reduzierung von
Konflikten aufgrund des toten Winkels bei Lkws zu nennen. Auch das regelwidrige
Linksfahren als ein haufiger Grund fur Konflikte und Unfdlle mit
Radverkehrsbeteiligung wird durch beispielhafte Aktionen anderer Stadte
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thematisiert. Weitere angefiihrte Aktionen betreffen die Themen ,,Tragen von
Helmen* und ,,Beleuchtung der Réder*.

Konkrete Anséatze:

e Aktion firs Helmtragen werden nach Zielgruppen geplant und
offentlichkeitswirksam umgesetzt.

e  Trixie-Spiegel werden an grofReren Knoten und Einmiindungen mit hohem
Schwerverkehrsaufkommen (uberwiegend Hauptverkehrsstralien) montiert.

e  Weitere Aktionen zum Thema Radbeleuchtung (z. B. hdufigere Kontrollen)
werden durchgefihrt.

e Eine Kampagne gegen das regelwidrige Linksfahren wird erarbeitet.

6.3 Malnahmen und Anregungen, fur die bereits Beschliisse bzw.
Entscheidungen vorliegen und die nachrichtlich Erwahnung
finden
In diesem Kapitel sind die im Zuge der Biirgerbeteiligung eingegangenen ldeen
bzw. MaRnahmen zusammengefasst, die bereits friiher intensiv in den politischen
Gremien diskutiert wurden oder fur die abschlielende Entscheidungen vorliegen.
Sie sollen im Rahmen des Fahrradférderprogramms benannt, aber nicht noch
einmal erneut diskutiert werden. Die Anlage 3 zum FFP V zeigt eine tabellarische
Zusammenfassung dieser Malinahmen.

6.3.1 Fehlende Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen, etc.

e Zunsweier-Hofweier (Radweg)
Der Baubeschluss wurde am 21.11.2011 (Drucksache 117/11) durch
Gemeinderat gefasst. Der Baubeginn soll zum frihest mdglichen Zeitpunkt,
(wahrscheinlich 2013) erfolgen.

e entlang der Romerstralle Weier (Radweg)
Der Baubeschluss wurde am 26.03.2012 (Drucksache 179/11) durch
Gemeinderat gefasst. Der Baubeginn ist fir das Jahr 2013 vorgesehen.

e Windschlag-Griesheim (Radweg)
Der Baubeschluss wurde am 21.11.2011 (Drucksache 117/11) durch
Gemeinderat gefasst. Der Radwegebau wurde bereits begonnen und wird
2013 fertig gestellt.

e  Durbacher StraBRe (Schutzstreifen)
Der Baubeschluss wurde am 11.04.2011 (Drucksache 181/10) durch
Gemeinderat gefasst. Die Umsetzung ist zusammen mit der Fahrbahn-
Deckensanierung vorgesehen.
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6.3.2

6.3.3

6.3.4

6.3.5

6.3.6

Verbreiterung des Radwegs B3 Okenstralle Hohe Aurelisgelande und
weiter Richtung Norden

Mit dem Bebauungsplanbeschluss ,,Giiterbahnhof Siid“ des Gemeinderats am
11.04.2011 wurde die Verbreiterung des Radwegs festgelegt. Dasselbe ist fiir den
nordlich angrenzenden Radwegabschnitt vorgesehen.

Belag erneuern Muhlbachradweg zwischen Bleiche und Grof3er Deich

Im Haushalt 2013 sind Mittel bereitgestellt, den Belag des Radweges entlang des
Mihlbachs zwischen Bleiche und Grof3er Deich zu erneuern.

Uberall gruine vollflachige Markierung des Radwegs bei
Grundstiuckszufahrten

Der Gemeinderat beschloss am 17.06.1996 (Drucksache Nr. 436/96) im Rahmen
des Fahrradforderprogramms III, dass an ,,potenziellen* Konfliktpunkten, wie z.B.
an haufig befahrenen  Grundstickszufahrten  (u.a. Tankstellen), im
Knotenpunktbereich und an Radwegenden, die Verkehrsfliche fiir Radfahrer
flachig grin anzulegen ist, um auf den Radverkehr besonders hinzuweisen. Dies
wird seit Jahren erfolgreich so praktiziert und soll auch in dieser Art und Weise
fortgesetzt werden.

Eine generelle Grinfarbung aller Grundstiickseinfahrten, auch der privaten
Zufahrten zu Wohngebduden, erscheint nicht sinnvoll, da in diesem Fall ein
GroRteil der Radwege vollflachig markiert werden miissten und somit die
Signalwirkung abgeschwécht wiirde. Zudem ware dies nicht wirtschaftlich
darstellbar.

Radwegfiuhrung vor dem Kino

Der Gemeinderat beschloss am 25.07.2011 (Drucksache-Nr. 084/11), dass der
aktuelle Bestand beibehalten werden soll.

Aus Gutachtersicht ist die gemeinsame Fihrung von Rad- und Fulverkehr in
Bereichen mit hohem FulRgangeraufkommen nicht zu empfehlen.

Héaufiges Kreuzen der Kfz-Fahrstreifen am Messekreisel fir
Radverkehr

Der Gemeinderat beschloss am 19.11.2012 (Drucksache-Nr. 112/12) vorerst keine
grundlegenden Anderungen vorzunehmen und den Sachverhalt nach der Priifung
durch die Polizei und dem StralRenbaulasttradger in wesentlichen Punkten noch
einmal zu beraten.
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6.3.7 Mischsystem (FuRganger, Radfahrer und Busse) in der
FulRgangerzone
Die Auswertung der Unfalldaten gibt keinerlei Hinweise darauf, dass es ein
erhdhtes Konfliktpotential zwischen den FufRgéngern, den Radfahrern und den
Bussen in der FuBgangerzone gibt. Die gegenseitige Riicksichtnahme wird von den
meisten Verkehrsteilnehmern beachtet.
Die bereits eingerdumte Freigabe von Bereichen der Ful3gdngerzone fur den Bus-
bzw. Radverkehr sollte aus Gutachtersicht beibehalten werden (vgl. hierzu auch
Kap. 5.2.10).

6.3.8 Rechts-vor-Links-Regelung in der Platanenallee

Die Platanenallee liegt in einem Zone-30-Bereich. Entsprechend der
Strallenverkehrsordnung (StVO) ist die Rechts-vor-Links-Regelung  der
Normalfall. Eine abweichende Vorfahrtregelung ist nur in besonderen
Ausnahmeféllen (z.B. Gefahrenlage) erlaubt, die in der Platanenallee nicht gegeben
sind. Die Rechts-vor-Links-Regelung in der Platanenallee stellt zudem weitgehend
sicher, dass die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (Zone-30)
eingehalten wird. Nicht nur vor dem Hintergrund der verringerten Geschwindigkeit
ist die Rechts-vor-Links-Vorfahrtregelung in der Platanenallee unbedenklich. Diese
Einschatzung bestatigt auch die Analyse der Unfalldaten.

Die Ausweisung eines Radwegs (mit Benutzungspflicht) in einer Tempo-30-Zone
ist seit der 33. Anderung der StraRenverkehrsordnung (StVO), die am 01.02.2001
in Kraft trat, nicht mehr zulissig. Die Auswirkungen dieser StVO-Anderung (u.a.
die Aufhebung der Benutzungspflicht der Radwege in der Platanenallee) beschloss
der Gemeinderat am 25.02.2003 (Drucksache-Nr. 008/03). Am 19.12.2011
(Drucksache-Nr. 163/11) beschloss der Gemeinderat, dass im Rahmen der
Umgestaltung der Platanenallee auf der Westseite ein 4 m breiter Gehweg
vorgesehen werden soll, der auch von Radfahrern benutzt werden darf (Gehweg,
Radverkehr frei). Fiir die Praxis bedeutet dies, dass der Radfahrer die Mdéglichkeit
hat, entweder auf der Fahrbahn im Mischverkehr zu fahren, oder den Gehweg zu
nutzen. Bei letzterem muss er selbstverstandlich auf die FuRganger Riicksicht
nehmen und Schrittgeschwindigkeit fahren. Die Rechts-vor-links-Regelung muss
in jedem Fall beachtet werden.

Aus Gutachtersicht ist die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der
Fahrbahn ohne zusétzliche Freigabe des Gehweges fir den Radverkehr zu
empfehlen.
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6.3.9

6.3.10

6.3.11

Zweirichtungsradweg in Freiburger Stral3e

Hintergrund der Einrichtung eines Zweirichtungsradwegs in der Freiburger Strale
(vorher Einrichtungsradweg) im Sommer 2007 war eine Haufung von Unféllen von
Pkw-Fahrern mit verletzten Radfahrern an den Einmindungen zwischen der
Kinzigstrale und der Ernst-Batzer-StraBe (Umsetzungsbeschluss durch
Gemeinderat am 26.03.2007, Drucksache-Nr. 004/07).

Im Zeitraum von 2001 bis 2005 haben sich durchschnittlich 4 Vorfahrtsunfalle pro
Jahr ereignet, bei denen Radfahrer verletzt worden sind. In ber neunzig Prozent
der Félle befuhren die Radfahrer den Radweg in falscher Richtung. Daraufhin
wurde im Sommer 2007 ein Zweirichtungsradweg eingerichtet und an den
Einmundungen der Kfz-Verkehr durch Verkehrszeichen und Piktogrammen auf
den Zweirichtungsradweg hingewiesen.

Seit der Umsetzung des Zweirichtungsradwegs mit den begleitenden Hinweisen fur
die Kfz-Fahrer aus den einmiindenden Stralen hat sich die durchschnittliche Zahl
der jahrlichen Unfalle auf einen Vorfahrtunfall verringert. Durch das Einrichten
des Zweirichtungsradwegs konnte somit das einschldgige Unfallgeschehen deutlich
gesenkt werden. Der Zweirichtungsradweg in der Freiburger Stralle hat sich somit
bewéhrt.

Das Ergebnis der Uberprifung der Verkehrssicherheit nahm der Gemeinderat am
10.05.2010 zur Kenntnis (Drucksache-Nr. 210/09). Auch im Zeitraum 2010-2011
zeigten sich die Einmiindungen an der Freiburger Strae weiterhin unauffallig.

Der Zweirichtungsradverkehrs im Zuge der Freiburger Strale mit eindeutiger
Sicherung an den Einmiindungen kann aus Gutachtersicht beibehalten werden.

Kontrolle der Rotlichtverstoile

Der Gemeinderat beschloss am 21.07.2008 (Drucksache-Nr. 009/08), dass
RotlichtverstoRe ausschlielich durch die Polizei im Rahmen ihrer Mdglichkeiten
geahndet werden sollen.

Unterfihrung unter Grabenallee am Bahngraben fir Radfahrer
befahrbar machen

Der Gemeinderat beschloss am 15.12.2008 (Drucksache-Nr. 115/08), am Knoten
Grabenallee/Zahringerstralle zur Erhdhung der Verkehrssicherheit ein Rundum-
Grin fur FuBgénger und Radfahrer mit einer reinen Radfahrerfurt auf der Ostseite
einzurichten. Hiermit ist ein komfortables und sicheres Queren der Grabenallee fir
Radfahrer moglich. Ein Befahrbar machen der Unterfiihrung ist somit nicht mehr
notig, da eine attraktive Alternative besteht.
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6.3.12

6.3.13

6.4

Gleichzeitige Grunfreigabe fur FuRBganger und Kfz an der Kreuzung
Sudring/Platanenallee

Der Gemeinderat beschloss am 19.11.2012 (Drucksache Nr. 112/12) die
Realisierung eines  Kreisverkehrsplatzes  (anstelle der Kreuzung mit
Lichtsignalanlage) vertiefend zu priifen. Dann wiirde sich eine Anderung der
Lichtsignalanlagensteuerung evtl. ertibrigen.

Grabenallee zwischen Lange Strafe und Wilhelmstral3e (Nordseite)

Die Idee, den bisherigen Einrichtungsradweg auf der Nordseite der Z&hringer
Bricke zwischen Lange StraBe und Wilhelmstrale als gegenlaufigen Radweg
auszubauen wurde in der Verkehrsschau am 10.08.2012 behandelt. Diese
Fragestellung wurde keinem politischen Gremium vorgelegt, da die Polizei
zusammen mit der StraRenverkehrsbehdrde eindeutig entschieden hat, dass der
heutige Bestand aus Griinden der Verkehrssicherheit beibehalten werden soll.

Hauptargument hierfiir war, dass die heute sehr sichere Situation verschlechtert
werden wirde. Es ist nicht auszuschlieBen, dass an der Kreuzung
Grabenallee/Wilhelmstrale Radfahrer ,,auf der falschen Seite gerade aus fahren,
was ein sehr hohes Gefahrdungspotenzial mit sich bringt. Alternativ kann die
Kreuzung Grabenallee/Lange Stralle benutzt werden, die aufgrund des Rund-um-
Gruns sehr sicher ist. Fir die betroffenen Radfahrer bedeutet die Alternative keinen
Umweg. Deshalb soll der heutige Bestand (Einrichtungsradweg) beibehalten
werden.

Malnahmen, die im Rahmen der Erstellung anderer Programme
und Konzepte diskutiert werden sollen

In diesem Kapitel sind die eingegangenen Ideen bzw. MafRnahmen
zusammengefasst, die nicht primar dem Fahrradférderprogramm zugeordnet
werden konnen. Diese MaRnahmen sollen im Rahmen der Bearbeitung der
entsprechenden Konzepte aufgegriffen werden. Die Anlage 4 im Anhang zeigt eine
tabellarische Zusammenfassung dieser Mal3nahmen.

Hierunter fallen Malnahmen wie beispielsweise die Ausweitung von
VerkehrssicherheitsmalBnahmen (z. B. Radsicherheitstraining bereits ab dem
Kindergartenalter), die Mobilitatsberatung in Schulen, Kindergérten und Betrieben,
das Durchfuhren von Wettbewerben und Aktionstagen sowie die verbesserte
Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsmittel.

Beispielhaft soll auch die ldee genannt werden, dass fiir Touristen ein Stadtplan auf
der Grundlage der Offenburger Radwegekarte erstellt werden sollte, in dem die
Sehenswirdigkeiten (evtl. mit einer Kurzbeschreibung) und Einkehrmdglichkeiten
in und um Offenburg erstellt werden soll, damit die Touristen mit dem Rad die
Stadt erkunden kdnnen. Ein Hinweis auf den Kommunalen Radverleih und auf das
Radmietsystem nextbike sollte natirlich nicht fehlen. Diese Idee fordert zwar das
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Radfahren in  Offenburg, ist aber primar eine Angelegenheit der
Tourismusférderung. Deshalb soll diese Idee im Rahmen der Tourismusférderung
diskutiert werden.

Ein weiteres Vorhaben ist die Erarbeitung einer Imagekampagne zur Fdrderung
eines positiven Fahrradklimas in Offenburg, die im Rahmen einer umfassenden
Klimaschutzkampagne erfolgen wird.
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Prioritdtensetzung und Kostenschéatzung
7.1 Prioritaten

Die Realisierung aller Mallnahmen ist nur in einem langeren Zeitrahmen mdglich.
Dies ergibt sich auBer aus Kostenaspekten auch daraus, dass einige MaRnahmen
langere Planungsvorldufe bendétigen oder nur im zeitlichen Kontext mit anderen
Planungsvorhaben zu realisieren sind. Es werden daher Prioritten vorgeschlagen,
die auf folgenden Einstufungen des Handlungsbedarfs basieren:

Eine hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) wird vorgesehen, wenn die Malinahme
zur Gewahrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funktionsfahigkeit (z. B.
erhebliche  Belagsprobleme  oder  Radwegbreiten  unterhalb  der
Mindestabmessungen der StVO) oder zur Behebung gravierender
Verkehrssicherheitsdefizite (z. B. Umbau einer stark verschwenkten, weit
abgesetzten Radverkehrsfurt an einem Knotenpunkt) notwendig ist.

Eine mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfillt sind,
Verbesserungen zur Erreichung des gewilnschten Standards aber fir
erforderlich gehalten werden, z.B. Radwegausbau zum Erreichen der
vorgesehenen Breiten gemal der Vorgaben der ERA 2010, Optimierung des
Fahrbahnbelages fir den Radverkehr oder die Anlage von Mittelinseln an
Ortseingangen.

Unabhédngig davon werden schnell und kostenglinstig durchfihrbare
MaRnahmen, die spirbare Verbesserungen der Nutzungsqualitat oder
Verkehrssicherheit bewirken (z. B. Beseitigung eines punktuellen
Hindernisses) als ,,Kleinmafinahme* (Prioritétsstufe K) eingestuft.
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiberblick uber die einzelnen
Prioritatsstufen.

Bedeutung bzw. Prioritat der MaBnahmen:

Hohe Prioritat, Stufe 1:

MaRnahme, die zur Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines
Netzabschnittes notwendig ist

- MaRnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite

- MaRRnahme, die unabdingbar oder sehr wichtige Voraussetzung zum
Funktionieren einer Route ist

Mittlere Prioritat, Stufe 2:

Anzustrebende Verbesserungen, die zur Erreichung des angestrebten
2 Standards dienen

- MafRnahme, die eine deutliche Verbesserungen des gegenwartigen
Zustandes bewirkt.

Kleinmal3nahme
K Schnell und kostengiinstig durchfiihrbare MalZnahme

- KleinstmaflRnahme, die ohne groRen Aufwand realisierbar ist und zur
deutlichen Verbesserung der Nutzbarkeit einer Route beitragt

Tab. 4: Ansatzpunkte zur Festlegung der Prioritaten des Handlungsbedarfes

Unabhdngig von der vorliegenden Einstufung der Prioritdten sind
Umsetzungsmdglichkeiten, die sich aus anderen planerischen Zusammenhangen
heraus ergeben, zu bertcksichtigen.

Zu beachten ist, dass die angegebenen Prioritdten fur sich genommen keine
zeitliche Abfolge vorgeben kénnen, da hier oft andere Rahmenbedingungen eine
Rolle spielen, wie z. B.

e  Verlauf des Abstimmungsprozesses,

e planungsrechtliche Erfordernisse,

e  Abhdngigkeiten von anderen baulichen Vorhaben
e  Sicherstellung der Finanzierung

Es wird empfohlen, die Umsetzung der MalRnahmenvorschlége entsprechend den
verfugbaren Haushaltsmitteln im Zuge einzelner Verbindungen zu biindeln und
nicht im gesamten Stadtgebiet zu streuen. Der Gesamtzeitraum, der sich fir die
Umsetzung der MalRnahmen in Offenburg ergibt, ist langerfristig zu sehen.
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7.2

Kostenschatzung

Fir die im FFPV-Anlagen aufgeflihrten Malnahmen beziuglich der
Wegeinfrastruktur und des Fahrradparkens wurde auf der Grundlage pauschaler
Kostensédtze eine Uberschlagige Kostenschatzung vorgenommen. Dabei ist zu
beachten, dass sich beim derzeitigen Konkretisierungsgrad viele Kosten
beeinflussende Faktoren flr die einzelnen MafRnahmen noch nicht néher
bestimmen lassen. Auch konnen sich im Rahmen der z. T. noch erforderlichen
Detailplanungen im Einzelnen noch erhebliche Abweichungen ergeben.

Der Kostenschédtzung wurden pauschale Kostenansatze zugrunde gelegt, die auf
Erfahrungswerten der Gutachter beruhen. Dabei wurden die einzelnen
vorgeschlagenen Lésungsansatze jeweils danach bewertet, ob voraussichtlich sehr
geringer, geringer, mittlerer, hoher oder sehr hoher Realisierungsaufwand
notwendig  wird.  Unterschieden  wurden der Handlungsbedarf an
Streckenabschnitten, der unter Berticksichtigung des L&ngenbezugs errechnet
wurde, und der Handlungsbedarf an Knotenpunkten bzw. bei punktuellen
MaRnahmen. Der Kostenansatz fur punktuelle MaBnahmen mit sehr geringem
Aufwand wurde in der Regel auf volle 500 € aufgerundet. Die verwendeten
Anhaltspunkte zur Schatzung sind nachfolgend angegeben.

Pauschale Kostenwerte fiir strecken- und knotenbezogene MalRnahmen und flr
Fahrradabstellanlagen:

e  Streckenabschnitte

Geringer Aufwand 20 €/1fm
z. B. mehrere punktuelle Kleinmal3nahmen
Mittlerer Aufwand 40 €/1fm

z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von
Schutzstreifen, Fahrradstrale), Beleuchtung

Hoher Aufwand 70 €/1fm
z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz,
Belagserneuerung, Deckensanierung

Sehr hoher Aufwand 200 €/1fm
z. B. Wegeumbau mit Bordversatz, anteilige
Radwegkosten bei Umbau an einer StraRe

¢  Knotenpunkte oder sonstige punktuelle MaRnahmen

Sehr geringer Aufwand 200 €/Schild
z. B. einzelne Schilder/Verkehrszeichen, Poller, (mind. 500 €/Mafinahme)
Wegweiser, Markierung einzelner Piktogramme

Geringer Aufwand 5.000 - 10.000 €
z. B. Bordabsenkungen, punktuelle Belags-
erneuerung, Drangelgitter, Furtmarkierungen

Mittlerer Aufwand 20.000 — 30.000 €
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z. B. Mittelinsel, FulRgéngerschutzanlage

Hoher Aufwand 50.000 — 100.000 €
z. B. Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher
Eingriff in Signalisierung, Mittelinsel mit Versatz

Sehr hoher Aufwand Einzelfallangaben
Anlage eines Kreisverkehrsplatzes, aufgrund von
Briickenneubau Erfahrungswerten

e  Fahrradparken

Anforderungsgerechter Fahrradstander ohne 200 €
Uberdachung (inkl. Montage)

Anforderungsgerechter Fahrradstander mit Uberdachung 500 €
(inkl. Montage)

Fahrradboxen 1.000 €

Fir die MaBBnahmen bezuglich der weiteren Handlungsfelder (z. B.
Offentlichkeitsarbeit) wurden keine einzelnen Kosten abgeschatzt. Hierbei ist
vielmehr zu empfehlen, den festen jahrlichen Haushaltsbetrag in Héhe von derzeit
ca. 40.000 € weiter beizubehalten und einen weiteren, flexibel einsetzbaren Betrag
in Hohe von ca. 15 -20.000 € fiir zusétzliche und einmalige Aktionen zu etablieren.

Fir die Kostenschatzung ist noch zu beriicksichtigen, dass MaRnahmen, fir die
bereits eine konkrete Planung vorliegt oder die im Rahmen der Erstellung anderer
Programme und Konzepte diskutiert werden, nicht kostenmaRig bewertet wurden.
Hierzu zéhlen vor allem auch die MaRnahmen aus Anlage 3 und 4 des
Anlagenbandes. Auch generell empfohlene MaRnahmen ohne konkreten Ortsbezug
bzw. die optionalen/alternativen Manahmen wurden nicht in die Kostenschatzung
einbezogen.

Fur die Umsetzung der mit Kostenansatzen hinterlegten Mafnahmen wurden
Gesamtkosten von rund 4 Mio.€ ermittelt. Hierbei ist allerdings zu
berticksichtigen, dass zahlreiche Mafinahmen in den Anlagen 1 und 2 nicht konkret
verortet und daher auch nicht in die Kostenschétzung einbezogen wurden.
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Der Kostenansatz teilt sich wie folgt auf die Kategorien beziglich der
Beschlussfassung bzw. auf die Dringlichkeitsstufen auf (aufgerundete Werte):

Anlage 1 Anlage 2
(Grundsatz- (Umsetzungs- | Gesamt (gerundet)
beschluss) beschluss)
Kurzfristige MalRnahmen 300.000 € 15.000 €
MaRnahmen mit Prioritat 1 1.200.000 € 15.000 €
MaRnahmen mit Prioritat 2 1.800.000 € 600.000 €
Gesamt 3.300.000 € 630.000 € 4.000.000 €

Jahrliche Kosten (bisher schon finanziert)

Themenbereich Offentlichkeitsarbeit

40.000 € pro Jahr

Themenbereich Serviceleistungen

20.000 € pro Jahr

Unterhaltungsmafl3nahmen

40.000 € pro Jahr

Zu berlicksichtigen ist weiterhin, dass gerade die aufwandigen MalRnahmen nicht
als isolierte Radverkehrsmalinahmen betrachtet werden kdnnen, sondern mdglichst
im Kontext umfassender Umbau- und Erneuerungsmalinahmen realisiert werden
sollten. Die fir den Radverkehr anfallenden Kostenanteile sind dann in der Regel
deutlich niedriger, als wenn Radverkehrsmafinahmen separat ausgefihrt werden.
Insbesondere bei den zahlreichen vergleichsweise aufwéndigen MaRnahmen der
Prioritat® 2 bestehen hier aufgrund der aus Radverkehrssicht nicht vordringlichen
Herrichtung gute Chancen einer entsprechenden Malnahmenkombination.

Fir die Verbesserung der Wegeinfrastruktur sollte von einem 10-Jahres-Zeitraum

ausgegangen werden.
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Zusammenfassung

Offenburg ist als fahrradfreundliche Stadt regional und (berregional anerkannt.
Dies schlagt sich in einer hohen Nutzung und Wertschatzung des Rades durch die
einheimische Bevolkerung und in verschiedenen Auszeichnungen, zuletzt 2011
Anerkennung als ,,fahrradfreundliche Stadt™ in Baden-Wirttemberg, nieder.

Ziel der Stadt Offenburg ist es, den Radverkehr als umwelt- und klimaschonende
Verkehrsart weiter zu fordern und seine Nutzung zu steigern. Angestrebt wird ein
Radverkehrsanteil von 27 % bis 2025. VVon Seiten der Gutachter wird hier durchaus
ein Potenzial von 30-35 % gesehen, denn die Stadt Offenburg bietet neben dem
guten ,Fahrradklima®“ auch hinsichtlich Stadtstruktur und Topografie gute
Voraussetzungen fir den Radverkehr. Mit der zunehmenden Verbreitung von E-
Bikes stehen zudem auch attraktive und kostenglinstige Alternativen zum Pkw
auch fir langere Distanzen zur Verfugung.

Mit dem Fahrradférderprogramm V, dessen Erarbeitung mit einem intensiven
Abstimmungs- und Beteiligungsprozess verbunden war, setzt die Stadt Offenburg
ein Signal in Hinblick auf die Anforderungen furr den Radverkehr der Zukunft. Im
Bereich der Offentlichkeitsarbeit und der Serviceangebote fiir den Radverkehr
kénnen die bereits bestehenden vorbildlichen Aktivitaten aufgegriffen und
weiterentwickelt werden. Dagegen sind Teile der Radverkehrsinfrastruktur, trotz
zahlreicher neuerer MaBnahmen ,,in die Jahre* gekommen. Um dem Ziel einer
weiteren Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Rad gerecht zu werden, ist es
erforderlich, das Radverkehrsnetz grundlegend fiir die Anforderungen eines weiter
zunehmenden und schnelleren Radverkehrs zu ertlichtigen. Dazu bedarf es einer
Intensivierung, teilweise auch eines ,Richtungswechsels gegeniiber den
bisherigen ~ Ldsungsstrategien.  Aktuelle  Erkenntnisse ~ zur  sicheren
Radverkehrsfiihrung, technische Regelwerke und neue straBenverkehrsrechtliche
Vorschriften bieten hierfiir gute VVoraussetzungen.

Meilensteine des Fahrradférderprogrammes V sind

e  Definition eines Netzes von Hauptachsen fir den Radverkehr

Die Hauptachsen fir den Radverkehr kennzeichnen die besonders wichtigen
Verbindungen von den Stadtteilen zum Stadtzentrum, die Verbindung
zwischen den einzelnen Stadtteilen sowie die ErschlieRung innerhalb der
Kernstadt. Die Gibrigen Radwege und fur den Radverkehr geeigneten Strafien
und Wege verdichten diese Grundstruktur zu einem flachenhaften
Radverkehrsnetz. Die Malinahmen zur komfortablen und sicheren Aushildung
der Hauptachsen sollen eine besondere Prioritat fir die Umsetzung erhalten.

e  Ausbau eines ,,Stadtmauerrings® um die Innenstadt
Der Stadtmauerring soll durch einen attraktiven Ausbau unter
Beriicksichtigung der Erholungsfunktion der Griinanlagen Verteiler- und
ErschlieBungsfunktion fur die Innenstadt erhalten. Dariiber hinaus sollen
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Fahrradabstellanlagen und Serviceangebote (Fahrradboxen,
Gepackaufbewahrung) an geeigneten Stellen unterstiitzen, von hier zu FuB in
die Innenstadt zu gehen.

e  Uberprifung der Radwegebenutzungspflicht

Gemal StVO dirfen nur noch Radwege als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden, wenn dies aus Sicherheitsgriinden zwingend erforderlich ist und
bestimmte Qualitatsanforderungen eingehalten sind. Erforderlich ist deshalb
die Uberprifung dieser Anforderungen und ggfls. eine Anpassung der
Beschilderung. Unter Umstdnden sind jedoch auch Verbesserungen der
Radverkehrsanlagen oder anderer Formen der Radverkehrsfiihrung
anzustreben.

e Verstarkter Einsatz markierungstechnischer Radverkehrsfiihrungen
Markierte Radfahrstreifen und Schutzstreifen haben sich auch auf stark
belasteten StralRen als sichere Lésungen fiir den Radverkehr bewahrt und sind
vielfach baulichen Radwege mit unzureichender Breite und ungunstiger
Ausbildung an Knotenpunkten vorzuziehen. Sie sollen deshalb in Offenburg
zukunftig verstarkt eingesetzt werden (z. B. auch in den Ortsdurchfahrten der
Stadltteile).

e  Verbesserung bestehender Radwege und der Fuhrung an Knotenpunkten
Wo Radwege wegen der hohen Verkehrsbelastung weiterhin sinnvoll und
erforderlich sind, sollen sie ausgebaut und an Knotenpunkten eine den
heutigen Anforderungen geniigende sichere Fihrung erhalten. Dies gilt vor
allem auch fur Zweirichtungsradwege wegen der besonderen Geféhrdung des
gegenldaufigen Radverkehrs. Zukunftig sollen dabei einheitliche Standards
Anwendung finden, die die Planungen erleichtern und das Verstandnis bei den
Verkehrsteilnehmern erhhen.

e Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr
Wegen der guten Erfahrungen mit dieser MalBnahme in Hinblick auf die
Eroffnung direkter und sicherer Verbindungen sollte diese Malnahme
entsprechend den MaRgaben der StVO mdglichst schnell umgesetzt werden.
Hierzu bieten sich beispielsweise die LuisenstraBe bzw. die Zeller Strale
(westlich des Schiller-Platzes) an.

e Einrichten von Fahrradstrafien
Durch Fahrradstralien erhalten wichtige Radverkehrsverbindungen durch kfz-
arme Stral3en eine verkehrsrechtliche Unterstitzung. Auch wegen ihrer hohen
Offentlichkeitswirksamkeit (bei entsprechender Vermarktung) sollen sie in
Offenburg zukiinftig im Zuge von Hauptachsen verstarkt eingesetzt werden.
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e Fahrradparken
Das Fahrradparkangebot soll entsprechend der zu erwarteten ansteigenden
Fahrradnutzung erweitert und mit besonderen Serviceangeboten arrondiert
werden. Wesentliche Bausteine dazu sind das fiir 2013 geplante automatische
Fahrradparkhaus auf der Ostseite des Bahnhofs, die Abstellanlagen am
Stadtmauerring sowie die Verbesserung und Erweiterung von Anlagen an den
Schulen und 6ffentlichen Einrichtungen.

e  Wegweisung
Die bestehende Radverkehrswegweisung in Offenburg entspricht nicht den
bundes- und landesweiten VVorgaben. Sie soll deshalb sukzessive umgeristet
werden und u.a. auch Umleitungsbeschilderungen bei Baustellen im
Radverkehrsnetz vorgesehen werden.

e  Offentlichkeitsarbeit und Service
Die zahlreichen Aktivitaten auf diesem Gebiet sollen fortgesetzt und durch
neue Elemente erganzt werden. Kurzfristig empfohlen wird die
oOffentlichkeitswirksame Einrichtung der ersten Fahrradstrae in Offenburg
(z.B. in der Gerberstrale oder der FriedenstraBe) sowie die
Institutionalisierung der Pressereihe ,,Wussten Sie schon...”.

Zur weiteren Forderung des Radverkehrs in Offenburg ist grundsatzlich eine
verlassliche finanzielle Absicherung und ausreichende personelle Ausstattung
notig. Orientiert an den Aussagen des Bundesverkehrsministeriums im Nationalen
Radverkehrsplan 2020 wird flr Offenburg ein Haushaltsansatz von 6-10 € pro
Einwohner und Jahr empfohlen. Dies bedeutet bei 8 € pro Einwohner und Jahr
einen Ansatz von etwa 480.000 €/Jahr. Es wird empfohlen, hiervon einen Betrag
von ca. 100.000 €/Jahr fiir Offentlichkeitsarbeit, Serviceleistungen und bauliche
UnterhaltungsmaRnahmen zur Verfligung zu stellen.

Da fiir den Ausbau und die Verbesserungen der Wegeinfrastruktur Kosten von
rund 4 Mio. € anzusetzen sind, ist von einer Umsetzungsdauer der MaBnahmen des
Fahrradférderprogrammes von etwa 10 Jahren auszugehen. RegelmaRige
Wirkungs- und Erfolgskontrollen sollten dazu dienen, bei Bedarf in Hinblick auf
eine  Weiterentwicklung und  Optimierung des Handlungsprogrammes
nachzusteuern.

Mit dem Fahrradfdérderprogramm V reiht sich die Stadt Offenburg nahtlos in die
bundesweiten Zielsetzungen des Nationalen Radverkehrsplans 2020 sowie den
aktuellen Bestrebungen des Landes Baden-Wirttemberg zur Forderung des
Radverkehrs ein.
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