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Ausgangslage und Zielsetzung

Baden-Baden ist mit seinen knapp 55.000 Einwohnern die kleinste kreisfreie Stadt
Baden-Wiirttembergs. Sie liegt am Rand des Schwarzwaldes und bildet ein
Mittelzentrum mit Teilfunktionen eines Oberzentrums. Weite Teile der Stadt
schmiegen sich in das Tal der Oos. Durch die Ndhe des Schwarzwaldes und der
gleichzeitigen Tallage findet man im gesamten Stadtgebiet grole Hohendifferenzen
zwischen 122 m und 1.003 m vor.

Der Radverkehr hat in Baden-Baden nach Angaben des
Verkehrsentwicklungsplanes (VEP, Entwurf 2013) einen Anteil von ca. 5 % am
Gesamtverkehrsautkommen. Er konzentriert sich vorrangig auf die Tallagen der
Oos sowie in Nord-Siid-Richtung im Bereich der Rheintalachse. Die Stadt Baden-
Baden mochte den Radverkehr fordern und das Angebot fiir die einheimische
Bevdlkerung ebenso wie fiir die Radtouristen als Besucher der Stadt weiter
ausbauen. Der touristische Radverkehr erreicht Baden-Baden {iber die {iberregional
bedeutsamen Radrouten ,,Rheintalradweg®, ,,Paminaradweg® und ,Naturpark-
Radweg Schwarzwald Mitte/Nord”, die iiberwiegend durch den Stadtteil Oos
fiihren.

Um die notwendigen Voraussetzungen fiir eine dauerhafte, nachhaltige und
effiziente Radverkehrsforderung zu schaffen, wurden die bereits bestehenden
Ansitze aufgegriffen und in dem nun vorliegenden Radverkehrskonzept
weiterentwickelt. Dabei fand nicht nur der infrastrukturelle Ausbau fiir den
Radverkehr Beriicksichtigung, sondern alle Aspekte der Radverkehrsférderung, die
unter dem Leitbild ,,Radverkehr als System™ zusammengefasst werden kdnnen.

Das Radverkehrskonzept Baden-Baden

e  greift die vorhandenen Uberlegungen zum Radverkehrsnetz fiir den Alltags-
und Freizeitverkehr aus dem aktuellen Entwurf des
Verkehrsentwicklungsplans auf Grundlage der wesentlichen Quell- und
Zielpunkte auf und entwickelt diese im Sinne eines fldchendeckenden,
integrierten Radverkehrsnetzes weiter,

e  zeigt aufbauend auf dem entwickelten Radverkehrsnetz den Handlungsbedarf
zu einer attraktiven, sicheren Fiihrung des Radverkehrs unter
Berticksichtigung des aktuellen Erkenntnisstandes und der
verkehrsrechtlichen Vorgaben auf,

*  Dbezicht weitere Handlungsfelder wie die Verbesserung des Fahrradparkens
sowie die Entwicklung eines Leitsystems fiir den Radverkehr ein und
beriicksichtigt im Sinne einer Radverkehrsforderung als System auch die soft
policies wie Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote fiir den Radverkehr,
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» zeigt weiterhin Mdoglichkeiten zur Einfilhrung eines Verleihsystems fiir
Fahrrader anhand verschiedener Beispiele aus anderen Stddten auf und schétzt
das Potenzial fiir die Einrichtung einer Fahrradstation am Bahnhof ab.

Mit dem Handlungskonzept wird

¢ die Einordnung der MaBnahmen in den Gesamtrahmen der
verkehrsplanerischen und stédtebaulichen Aktivititen der Stadt ermdglicht,

* cine Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung in Hinblick auf die
Erstellung von Investitionsprogrammen und die Bereitstellung von
Haushaltsmitteln in den kommenden Haushaltsjahren gegeben und

¢  die Grundlage fiir Forderantriage fiir Radverkehrsmafinahmen geschaffen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept, welches auf einen mittelfristigen Zeitrahmen
ausgelegt ist, wurde in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber sowie der AG
Radverkehr, bestehend aus Vertretern der Stadtverwaltung, des Ordnungsamtes
sowie der Polizei, erstellt. Die weiteren Akteure des Radverkehrs sowie die
Bevolkerung wurden durch Workshops, Sachstandsinformationen im Bauausschuss
sowie einen Offentlichen Fachvortrag mit anschlieBender Diskussion in die
Konzepterstellung einbezogen. Zahlreiche Informationen rund um die
Konzepterarbeitung wurden zudem auf der Internetprasenz der Stadt Baden-Baden
veroffentlicht.
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Griunde zur Forderung des Radverkehrs und
radverkehrliche Potenziale

Die verstirkte Nutzung des Radverkehrs bietet neben Aspekten eines
umweltschonenden stddtischen 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 Fahrradférderung werden auch im Nationalen
Radverkehrsplan 2020 der Bundesregierung eingehend dargelegt.

Das Fahrrad eroffnet allen Bevélkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat

s  Fast jeder kann das Fahrrad als preisgiinstiges, individuell und zeitlich
flexibles Verkehrsmittel nutzen.

¢ In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt konnen sich auch Kinder,
Jugendliche und altere Menschen auf dem Fahrrad leichter und sicherer
bewegen. Sie sind in geringerem Mal3 darauf angewiesen, sich von anderen
mit dem Auto fahren zu lassen.

* Vor allem auch in Bezug auf den anstehenden demografischen Wandel

werden zunehmend mehr riistige Senioren - auch aus Griinden der
Gesundheitsforderung — mehr Wege mit dem Rad zuriick legen, und dabei
verstérkt auch Pedelecs nutzen.
Die Etablierung von Pedelecs bedeutet jedoch auch durchaus mehr
Komfortanspruch auf ziligiges Fahren und damit hohe Anforderungen an
sichere Radverkehrsfilhrungen bzw. attraktive Routen abseits von
Hauptverkehrsstra3en (z. B. Fahrradstrafien).

Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in den
Stadten und sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen
Wirtschaftsverkehrs

¢ Die Stadt Baden-Baden kann durch Radverkehrsforderung die
Mobilititsanforderungen vor allem im Kurzstreckenbereich bis etwa 5 km
kostengiinstig ausbauen. Die Investitionskosten fiir Radverkehrsanlagen bzw.
zur Herrichtung durchgingiger Radrouten und deren Pflege sind im Vergleich
zu den Wegekosten anderer Verkehrsarten - wie z. B. Kfz - in Bezug auf die
Fahrleistung ausgesprochen giinstig. MalBnahmen zur Erhohung der
Fahrradnutzung sind héufig relativ schnell realisierbar.

* Fine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den
Radverkehr entlastet nicht nur die Strallen, sondern auch den Parkraum in der
Innenstadt Baden-Badens.
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Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

*  Der Radverkehr bendtigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum Autover-
kehr nur wenig Platz. So konnen auf der Fliche eines einzelnen Pkw-
Stellplatzes 8 bis 10 Réder abgestellt werden.

s  Radfahrer tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung der
sozialen Kontrolle bei, denn sie sind fiir andere ,sichtbare
Verkehrsteilnehmer.

s  Radfahren spart dem Nutzer Zeit und Geld. Es ist individuell und zeitlich
flexibel. Im innerstadtischen Verkehr bis etwa 4 km ist das Fahrrad dem Auto
von Haus zu Haus zeitmiBig oft tiberlegen.

* Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fiir alle Jahreszeiten und auch fiir
unterschiedliche Witterungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der
Alltagsradverkehr - entgegen verbreiteten Einschédtzungen - nur geringfiigig
gegeniiber durchschnittlichen Sommermonaten ab.

*  Durch die seit einigen Jahren zu verzeichneten positiven Entwicklungen im
Bereich der Elektromobilitdt bei Fahrridern sind diese auch immer mehr in
topografisch bewegte Regionen anzutreffen.

Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

o Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschiatzender Wirtschaftsfaktor, der zur
Stabilisierung und Forderung lokaler und regionaler Wirtschaftsstrukturen
beitrigt. Dieses Potenzial ist bei weitem noch nicht ausgeschopft.

»  Radler stirken den innerstiddtischen Einzelhandel. In dem Projekt ,,Einkaufen
mit dem Fahrrad in Kiel wurde aufgezeigt, dass die Rad fahrende Kundschaft
eher vor Ort einkauft und damit die gewachsenen Einzelhandels-Standorte
starkt. Die Rad-Einkdufer entscheiden sich in der Regel bewusst fiir das
Einkaufen mit dem Fahrrad, kommen hdufiger in die Geschifte und geben
auch mehr Geld aus.

s  Biket+Ride-Plitze erweitern den Einzugsbereich von Bussen und Bahnen im
Vergleich zu einem fuBldufigen Einzugsbereich. Im Vergleich zum Park+Ride
fiir Pkw-Nutzer liegen die Investitionskosten fiir die Fahrradabstellbereiche
deutlich niedriger.

*  Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in vielen
Regionen als wichtiger Wirtschaftsfaktor erwiesen. Fast 2 Millionen Deutsche
unternehmen jahrlich eine mehrtégige Urlaubsreise mit dem Rad. Im
Inlandsurlaub nutzen etwa die Hélfte der Deutschen das Fahrrad vor Ort. Seit
bekannt ist, dass Fahrradtouristen im Schnitt mehr Geld vor Ort ausgeben als
Autoreisende, und in manchen Regionen ein erheblicher Teil der
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Ubernachtungen (z. B. ein Drittel im Miinsterland) auf Fahrradtouristen
entfillt, werden diese zunehmend umworben.

RegelmaRiges Radfahren ist gesund

RegelméBiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-Kreislaufsystems vor
und trigt zur Vermeidung von Ubergewicht sowie zur Stirkung des
Immunsystems bei. Nach Angaben der Weltgesundheitsorganisation (WHO)
kann schon eine halbe Stunde tdglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur
Arbeit, zum Einkauf oder in der Freizeit, den Blutdruck senken und das
Risiko von Herz-Kreislauf Erkrankungen verringern. Radfahren verbessert die
funktionelle Leistungsféhigkeit des Organismus und schont die Gelenke.

Kinder, die das Fahrrad regelméBig zum Spiel und zur Fortbewegung nutzen,
entwickeln besser als hdufig mit dem Pkw transportierte Kinder Motorik,
Konzentrationsvermogen sowie den Gleichgewichts- und Orientierungssinn.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives Wohlbefinden
kommen auch den Arbeitgebern zugute. In Betrieben, die die Fahrradnutzung
auf dem Arbeitsweg unterstiitzen, sank die Zahl der Krankheitstage der
Mitarbeiter, die statt mit dem Kfz mit dem Rad zur Arbeit kamen, um die
Halfte. Dementsprechend reduzierten sich auch die Krankheitskosten fiir
Betriebe und Krankenkassen.

Durch  regelméBiges Radfahren werden durch die  positiven
Gesundheitseffekte zusdtzlich die gesellschaftlichen Kosten minimiert. Dies
wurde in Studien in Norwegen und Finnland belegt.!

Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz

Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt und
Umwelt nicht mit Schadstoffen. Es ist neben dem zu FuB gehen die
stadtvertrdglichste Fortbewegung. Damit trdgt es zur Verbesserung der
Lebensqualitdt sowie zur Erreichung der Reduktionsziele bei Schadstoffen
bei. Im Nationalen Radverkehrsplan werden an Hand von Modellrechnungen
die erheblichen Beitrdge einer verstiarkten Fahrradnutzung zur Minderung der
Kfz-bedingten Schadstoffemissionen aufgezeigt.

Wiirden beispielsweise die Hélfte aller Pkw-Fahrten unter fiinf Kilometer mit
dem Fahrrad zurlickgelegt werden, wiirde dies eine bundesweite Ersparnis
von jéhrlich 4,5 Mio. Tonnen CO, bedeuten. Dieser Wert entspricht etwa der
jahrlichen CO,-Immission aller Privathaushalte in Berlin2.

1

2

http://www]l.adfc.de/Gesundheit/Gesund-bleiben/Studie-Radfahrer-und-das-Gesundheitssystem/Jeder-
Radfahrer-erspart-dem-Gesundheitssystem-1200-Euro vom 02.09.2009

Pressemitteilung der AGFS-NRW vom Miérz 2007
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3.1

Derzeitige Situation zum Radverkehr in Baden-Baden

Verbesserungen zur Situation fiir den Radverkehr in Baden-Baden wurden bereits
im ,,Strategischen Entwicklungsplan Baden-Baden 2020 sowie dem aktuellen
Entwurf zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP, Entwurf 2013) fiir notwendig
erachtet. Zur Forderung des Radverkehrs wurde in Baden-Baden eine
verwaltungsinterne Arbeitsgruppe Radverkehr gebildet. In regelméBigen Treffen
und bei Bedarf werden anstehende Planungen und Verbesserungen fiir den
Radverkehr diskutiert und anschlieend im politischen Rahmen vorgestellt.

Durch bessere Angebote im Bereich Radverkehr sollen laut ,,Strategischem
Entwicklungsplan Baden-Baden 2020 die Verkehrsanteile der stadt- und
umweltvertraglichen Verkehrsarten erhoht werden. Fiir den Radverkehr werden
hierbei eine bessere Vernetzung der Stadtteile, die Verbesserung der Verkniipfung
mit den Offentlichen Verkehrsmitteln sowie das Angebot weiterer
Serviceleistungen (z. B. Leihradsysteme) angestrebt.

Einzelne konkrete Verbesserungsvorschldge fiir den Radverkehr werden ebenfalls
im aktuellen Entwurf zum Verkehrsentwicklungsplan der Stadt (2013) aufgezeigt.
Dort ist auch ein Radwegeplan mit bestehenden und geplanten
Radverkehrsverbindungen  enthalten, der bei der Entwicklung des
Radverkehrsnetzes als Grundgeriist diente (vgl. Kap. 4). Ein Ziel des VEP ist die
Starkung des Radverkehrs im Rahmen des Verkehrsleitbildes Baden-Baden 2020
,Die emissionsarme Stadt”. Anhand von Leitprojekten zum Radverkehr werden der
neben dem generellen Ausbau von Radwegen und der Etablierung eines
Leihradsystems auch Empfehlungen fiir die Radverkehrsfiilhrung an konkreten
Ortlichkeiten (Lange Strafe, Sinzheimer StraBe) zusammengestellt.

Uberblick Status Quo

Ein wichtiger Aspekt zum Radverkehr in Baden-Baden ist die topografische Lage
des Stadtgebietes. Wihrend entlang der zentralen Siedlungsachse eine eher ebene
Struktur herrscht, miissen zum Erreichen der Siedlungsbereiche und Stadtteile
abseits der zentralen Achse zum Teil deutliche Hohenunterschiede {iberwunden
werden.

Fir den Radverkehr stehen im Stadtgebiet oftmals keine oder nicht
anforderungsgerechte  Radverkehrsanlagen zur Verfliigung. Die Qualitét
vorhandener Radwege ist streckenweise verbesserungsbediirftig, zum Teil
entsprechen die Breiten nicht den Regelwerken, Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn oder auch zu parkenden Kfz sind nur selten vorhanden. Zu erwéhnen ist
héaufig auch eine fehlende Fithrungskontinuitit, d. h. geeignete Radverkehrsanlagen
sind nicht durchgidngig vorhanden bzw. die Art der Radverkehrsfithrung wechselt
auf kurzen Abschnitten mehrfach. An Einmiindungen sowie an groBeren Knoten
und Kreisverkehren ist der Radverkehr haufig auch im Zuge von Vorfahrtstralen
nicht vorfahrtberechtigt.
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Die Europastrale durchzieht als BundesstraBe ohne Radverkehrsanlage das
nordliche Stadtgebiet. Parallel hierzu verlduft in weiten Bereichen die ,,Griine
Einfahrt, ein selbstidndig gefiihrter, gemeinsamer Geh- und Radweg, der
iiberwiegend innerhalb von Parkanlagen verliuft. Uber die BundesstraBe fiihren
mehrere, zum Teil nur fiir den nicht-motorisierten Verkehr befahrbare,
Briickenanlagen.

Eine weitere Barriere fiir den Radverkehr stellte die in Nord-Siid-Richtung
verlaufende Bahntrasse bzw. die B 3 dar.

Entlang der zentralen Siedlungsachse zwischen dem Bahnhof im Ortsteil Oos und
der Innenstadt verlduft der Radverkehr {iiberwiegend entlang von
Hauptverkehrsstralen (v.a. Rheinstrale) bzw. alternativ iiber die ,,Griine
Einfahrt“. Die Gehwege entlang der Rheinstrae sind fiir den Radverkehr
freigegeben, entsprechen allerdings nicht durchweg den Anforderungen der
Regelwerke. An Querungsstellen zum Kfz-Verkehr besteht fiir den Radverkehr im
Zuge der ,,Griinen Einfahrt“ durchgehend Wartepflicht. Die Belagsqualitit
entspricht vor allem bei feuchter Witterung nicht den Bediirfnissen des
Alltagsradverkehrs.

#|Rheinstrale

¥Baulicher Radweg in
. |unzureichender Breite

Fehlender Sicherheitstrennstreifen

Lichtentaler StraBe
Fehlende Radverkehrsanlage
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Griine Einfahrt
Belagsqualitat

Ebertplatz

sunubersichtliche bzw. ungeeignete
Radverkehrsfiihrung im Knoten

SchwarzwaldstraRe
Sturzgefahr durch bauliche
Trennung vom Gehweg
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Sinzheimer StraBe (,,Blutbriicke*)
Je Ungesicherte Querung

Karlsruher StraRe

Gehweg, Radverkehr frei in
unzureichender Breite

Abb. 3-1: Beispiele fiir Méngel an Radverkehrsanlagen in Baden-Baden

In den letzten Jahren wurden bereits vereinzelt Schutzstreifen fiir den Radverkehr
markiert (z. B. Lange Strafle, Steinbacher Strale) und zahlreiche Einbahnstra3en
fir den gegengerichteten Radverkehr geodffnet (z. B. Luisenstrale, Ooser
KarlstraBe, Oostalstra3e). Im Juni 2012 erfolgte eine Priifung zur Beibehaltung der
Radwegebenutzungspflicht ausgewaihlter baulicher Radwege. Im Rahmen eines
Ortstermins wurde im Zuge der Rheinstralie, der Schwarzwaldstral3e sowie auf der
Wegeverbindung zwischen Oos und Haueneberstein fiir den Radverkehr keine
besondere, das allgemeine Risiko iibersteigende Gefahrenlage festgestellt. Die
Radwegebenutzungspflicht wurde darauthin auf den genannten Strecken
aufgehoben, eine Freigabe fiir den Radverkehr aber weiterhin beibehalten.

Im siidostlichen Stadtgebiet verlduft der Radverkehr bereits heute iiberwiegend
komfortabel im Zuge der Lichtentaler Allee bzw. der Kaiserallee. Hierbei handelt
es sich um eine weitliufige Wegeverbindung - meist durch Griinziige bzw.
Parkanlagen - zwischen der Innenstadt und dem Stadtteil Lichtental. Sie ist fiir den
Kfz-Verkehr nur eingeschriankt und zum Teil nur in eine Richtung befahrbar.
Allerdings ist auch hier an Kreuzungspunkten mit dem Kfz-Verkehr
Verbesserungspotenzial fiir die Fithrung des Radverkehrs vorhanden.
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Abseits der HauptverkehrsstraBen wird der Radverkehr iiberwiegend im
Mischverkehr gefiihrt. Ein dichtes Netz an Tempo 30-Zonen bietet hierfiir eine
gute Voraussetzung. Zahlreiche Einbahnstralen in den Tempo 30-Zonen sind
zudem in Gegenrichtung fiir den Radverkehr freigegeben.

Lichtentaler Allee

Wegeverbindung mit nur
eingeschranktem Kfz-Verkehr

4| Kaiserallee

" |EinbahnstralRe mit beidseitig
markierten Schutzstreifen fiir den
J Radverkehr

Schiitzenstrale
Tempo 30-Zone
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3.2

Fahrradparken in der Innenstadt

Zahlreiche dezentrale
Abstellanlagen mit
anforderungsgerechten
Rahmenhaltern

Abb. 3-2: Gute Beispiele fiir den Radverkehr in Baden-Baden

Im Baden-Badener Stadtgebiet stehen den Radlern bereits heute héaufig
anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen zur Verfiigung. Allerdings fehlen an
wichtigen Quellen und Zielen des Radverkehrs weitere Anlagen. Im Bereich von
Bike&Ride sind sowohl am Bahnhof Baden-Baden-Oos als auch am Haltepunkt
Baden-Baden-Rebland iiberdachte Anlagen vorhanden. Am Haltepunkt Baden-
Baden-Rebland stehen den Radlern zusétzlich Fahrradboxen zur Verfiigung. Die
Qualitdt der Abstellanlagen am Bahnhof Baden-Baden Oos ist dagegen
verbesserungswiirdig. Eine genauere Analyse zum Thema Fahrradparken befindet
sich in Kapitel 6 dieses Berichtes.

Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit zur Forderung des Radverkehrs finden derzeit
nur wenige Aktionen der Stadt Baden-Baden statt. Allerdings geht die
Stadtverwaltung in puncto Elektromobilitit mit gutem Beispiel voran. Den
Mitarbeitern stehen fiir ihre Dienstfahrten Pedelecs zur Verfiigung.

Rad-Schulwegplane fiir weiterfiuhrende Schulen in Baden-Baden

In Anlehnung an die Empfehlungen des Runden Tisches Radverkehr Baden-
Wiirttemberg und des Aktionserlass ,,Sicherer Schulweg® 2012/13 wurden fiir die
weiterfilhrenden Schulen in Baden-Baden Radschulwegplidne erarbeitet.

Da die Einzugsbereiche weiterfilhrender Schulen sich nicht genau eingrenzen
lassen bzw. weit liber die der Grundschulen hinausgehen, erfolgt die generelle
Sicherung des Schiilerverkehrs im Stadtgebiet zunachst im Rahmen der Umsetzung
der Handlungsempfehlungen des Radverkehrskonzeptes. Der Nahbereich der
Schulen wurde zur Erstellung der Rad-Schulwegpldne ndher betrachtet und bei
Bedarf weiter analysiert.

Die Rad-Schulwegpline stellen den aktuell vorhandenen Bestand der
Verkehrsfithrung dar. Dabei wurden auch geplante Verdnderungen bzw. Bau- oder
Markierungsmafinahmen, die absehbar umgesetzt werden und iiber die
Informationen vorlagen, beriicksichtigt.
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Vorgehen

Aus dem im Rahmen des Radverkehrskonzeptes entwickelten Radverkehrsnetz
wurden zur Anbindung der Schulstandorte die schulwegrelevanten Verbindungen
ausgewahlt und aufgrund ihrer verkehrssicheren Nutzbarkeit bewertet (gut nutzbar,
eingeschréinkt nutzbar (Handlungsbedarf), nicht befahrbar (Schiebestrecke).

Im Nahbereich der Schulstandorte (Umkreis ca. 500 m) wurde das
Radverkehrsnetz bei Bedarf erginzt und die entsprechenden Defiziten im
Schulnahbereich (Nutzbarkeit der StraBen und Wege, Knotenpunkte und
Uberquerungsstellen mit Konfliktpotenzial) aufgenommen und bewertet.

Die Darstellung der ermittelten Informationen erfolgt in zwei Rad-
Schulwegplinen, die abschlieBend der Stadtverwaltung zur Abstimmung mit den
Schulen tibergeben wurden.

Inhalte der Rad-Schulwegplane
Folgende Inhalte sind in den Rad-Schulwegplanen aufgefiihrt:

¢  Schulstandort und Lage der Fahrradabstellanlage,

¢  Rad-Schulwege mit Bewertung zur Nutzbarkeit,

*  Lichtsignalanlagen und Bushaltestellen im Nahbereich der Schulstandorte,

s  Gefahrenstellen (punktuell oder linienhaft),

s  Bereiche mit besonderer Aufmerksamkeit (punktuell oder linienhaft),

*» Zum Teil weitere Erlduterungen zu den Gefahrenstellen bzw. zu den
Bereichen mit besonderer Aufmerksamkeit.

Aufgrund der Lage der sechs weiterfithrenden Schulen im zentralen Stadtgebiet

wurden zwei getrennte Pléne erstellt:

*  Plan 1: Nordlicher Bereich
Richard-Wagner Gymnasium, Theodor-Heuss-Realschule

»  Plan 2: Stidlicher Bereich
Gymnasium  Hohenbaden, Markgraf-Ludwig-Gymnasium, Realschule
(Stephanienstral3e), Werkrealschule Lichtental

Weiteres Vorgehen

Rad-Schulwegpldne fiir weiterfiilhrende Schulen sollen laut bast-Leitfaden in
Zusammenarbeit mit den Schulen bzw. den Schiilerinnen und Schiilern und deren
Eltern erfolgen. Die Einbindung aller Beteiligten erfolgt in Baden-Baden iiber die
Verschickung des Entwurfes zum Rad-Schulwegplan an die entsprechenden
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3.3

Schulen mit der Bitte um Priifung bzw. Stellungnahme. Die Einarbeitung der
Anregungen und Anderungswiinsche obliegt der Stadtverwaltung Baden-Baden
(Fachbereich Bildung und Soziales, Fachgebiet 5 - Schule und Sport) und ist
befindet sich derzeit noch in der Abstimmung (Stand November 2013).

Es wird empfohlen, die Rad-Schulwegpline regelmiBig zu aktualisieren, v. a.
wenn sich eine gednderte Empfehlung zum Schulweg nach erfolgten MaBinahmen
die die Radverkehrsfiihrung betreffen, ergibt.

Anbindung Baden-Baden an uiberregionale touristische
Radwege

Durch das Stadtgebiet Baden-Baden verlaufen die iiberregional bedeutsamen
touristischen Radrouten ,,Rheintalradweg®, ,,Paminaradweg™ und der ,,Naturpark-
Radweg Schwarzwald Mitte/Nord“ sowie zahlreiche regional bedeutsame
Mountainbike- und E-Bike-Routen.

»  Der Rheintalradweg, ein etwa 520 km langer Landesradfernweg in Baden-
Wiirttemberg, verlauft von Konstanz nach Heppenheim meist abseits groBer
Stralen durch die Rheinebene. Das Stadtgebiet Baden-Baden tangiert er
westlich von Steinbach und durchquert im weiteren Verlauf den Stadtteil Oos
in Nord-Siid-Richtung iiber Haueneberstein nach Kuppenheim.

*  Beim Paminaradweg handelt es sich um eine von zahlreichen Radtouren im
PAMINA-Raum, einer grenziiberschreitenden Kooperation zwischen den
Regionen Siidpfalz (PA), Mittlerer Oberrhein (MI) und dem Nordelsass (NA).
Die Tour fiihrt von Haguenau iiber Drusenheim bis nach Biihl. Zwischen
Steinbach und Oos verlduft die Route iiberwiegend gemeinsam mit dem
Rheintalradweg. In Oos trennen sich die beiden Routen, hier fédhrt man auf
dem Paminaradweg weiter Richtung Iffezheim.

# Der Naturpark-Radweg Schwarzwald  Mitte/Nord  fihrt als
Rundwanderweg ca. 260km rund um den ndrdlichen und mittleren
Schwarzwald zwischen Karlsruhe und dem Kinzigtal.

Die Route ist eingebettet in ein nationales und internationales Radwegenetz.
Als Radtourist hat man die Mdglichkeit die Fahrt im Zuge des Naturpark-
Radwegs an zahlreichen FEinstiegen zu beginnen und seine individuelle
Etappenlénge zu bestimmen.

Das Stadtgebiet von Baden-Baden verlduft der Naturpark-Radweg von
Haueneberstein iiber die Stadtteile Oos und Cité und verlésst das Stadtgebiet
in Richtung Sinzheim bzw. das Rebland gemeinsam mit dem Paminaradweg.

¢ Im Jahr 2008 wurden als touristisches Angebot fiir Besucher und
ortsansdssige Radler zahlreiche Strecken fiir Mountainbike-Touren
ausgewiesen. Das hierdurch entstandene Mountainbikenetz verbindet die
bestehenden Routen im Murgtal sowie im Bereich Biihlertal und erginzt
insgesamt das bestechende Mountainbikenetz des Naturparks Schwarzwald
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Mitte/Nord. Die Routen wurden vom stiddtischen Forstamt mit Forderung des
Naturparks Schwarzwald Mitte/Nord durchgehend ausgeschildert.

¢ Ein weiteres Angebot der Baden-Baden Kur- und Tourismus GmbH in
Zusammenarbeit mit dem stiddtischen Forstamt und der Stadtverwaltung
Baden-Baden sind Themenrouten zur Befahrung mit dem Pedelec (E-Bike-
Routen Baden-Baden). Das Angebot startete 2012 mit insgesamt fiinf
thematisch unterschiedlichen Routen. Im Zuge der Routen gibt es zahlreiche
Serviceangebote fiir E-Biker (z. B. Auflademdglichkeiten fiir die Akkus). Ein
informativer Flyer gibt einen guten Uberblick iiber die Routenverldufe und
weitere Informationen rund um die Routenbefahrung (z. B. Steigungen,
Sehenswiirdigkeiten, Einkehrmoglichkeiten).

Aktuelle Planungen mit Beriicksichtigung des Radverkehrs

Im Rahmen der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde in Einzelfdllen aus
Gutachtersicht zu bereits vorhandenen, den Radverkehr betreffende, Planungen
Stellung genommen. FEine offizielle Stellungnahme wurde fiir die stidliche
Ortseinfahrt Haueneberstein (Karlsruher Strale) sowie den Knoten Ooser
Bahnhofstrale / Ooser Luisenstral3e verfasst. Dariiber hinaus werden nachfolgend
weitere Planungen kurz skizziert und in Bezug auf den Radverkehr erortert.

Fuhrung des Radverkehrs am siidlichen Ortseingang Haueneberstein
(Karlsruher StraRe)

Der Radverkehr im Zuge der Ortsdurchfahrt Haueneberstein (Karlsruher Strafie)
erfolgt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Die ostseitigen Gehwege sind
fiir den richtungstreuen Radverkehr in Richtung Norden freigegeben. Fiir den
Radverkehr in Richtung Siiden besteht derzeit keine Radverkehrsanlage.

Die Karlsruher Strale geht in Richtung Oos in den auBerortlichen Bereich der
Landesstrale L 67 iiber. Hierzu verlduft parallel ein Wirtschaftsweg, der vom
Radverkehr fiir beide Fahrtrichtungen genutzt werden kann. Am siidlichen
Ortseingang von Haueneberstein befindet sich eine begriinte Mittelinsel (keine
Querungshilfe).

Im Zuge der anstehenden StraBensanierung Karlsruher Strale in Haueneberstein
soll die Situation fiir den Radverkehr insbesondere am siidlichen Ortseingang
Haueneberstein optimiert werden. Zu bewerten ist die im Rahmen der vorliegenden
Umbauplanung (Variante 1 und 2 vom 14.06.2013 sowie Variante 2a vom
20.06.2013) vorgesehene Radverkehrsfiihrung. Als Grundlage dienen:

*  StVO und Verwaltungsvorschrift VwV-StVO (jeweils aktuelle Fassung)

*  Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010).



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden

3.4.2

Aktuelle Situation

Karlsruher Strale (Ortsdurchfahrt Haueneberstein):

s  DTV:ca. 15.900 Kfz/24h (VEP 2008)

#  Fahrbahnbreite innerorts ca. 6,5 m

s  Fahrbahnbreite im Ortseingangsbereich ca. 7,0 m

e  Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Planungs-/Diskussionsstand Stadt Baden-Baden im Dezember 2013

Fiir den Ortseingangsbereich liegen Vorplanungen in drei Varianten vor. Alle
Varianten gehen davon aus, dass fiir den Radverkehr im Zuge der Ortsdurchfahrt
Haueneberstein (Karlsruher Straf3e), ein einseitiger Schutzstreifen (Richtung Oos)
markiert wird. Zur Querung des Radverkehrs am Ortsein-/ausgang ist jeweils eine
5 m breite Mittelinsel vorgesehen.

In Variante 2a wird der Radverkehr im Vorfeld der vorhandenen Mittelinsel am
Ortsaugang vom Schutzstreifen iiber eine Radverkehrsanlage im Seitenraum bis an
die Mittelinsel herangefiihrt. In den Varianten 2b und 2c wird die Mittelinsel weiter
Richtung Ortsausgang versetzt. Wihrend in Variante 2b nur eine kurze bauliche
Radverkehrsanlage zum Erreichen der Mittelinsel vorgesehen ist, wird in Variante
2c¢ der Radverkehr bereits auf Hohe des Zollernweges in den Seitenraum gefiihrt.

Zusammenfassende gutachterliche Stellungnahme

Eine Mittelinsel im Ortseingangsbereich hat neben der Mdglichkeit zur gesicherten
Querung des FuB- und Radverkehrs zusidtzlich auch eine geschwindigkeits-
dampfende Wirkung. Um diese so frith wie mdglich zu erzielen, sollte sie direkt
am Ortseingang platziert werden. Die Uberleitung des Radverkehrs aus beiden
Richtungen sollte sich an den ERA 2010 orientieren.

Die vorliegende Vorplanungs-Varianten 2b wird aus den o. g. Griinden bevorzugt.
Ein weiterer Vorteil dieser Variante ist die Moglichkeit fiir geiibte Radfahrer,
sofern es die Verkehrslage erlaubt (z. B. auBerhalb der Verkehrsspitzenzeiten),
auch direkt vom Schutzstreifen aus und im Schutz der Mittelinsel, die Stralle
queren zu konnen. Die Bordabsenkung auf der Ostseite miisste entsprechend lang
ausgebildet werden, um verkehrsabhingig ein flexibles Auffahren auf den
Zweirichtungsradweg zu ermoglichen.

Knoten Ooser BahnhofstraBe / Ooser LuisenstraRe

Dieser Knoten stellt einen wichtigen Schnittpunkt zahlreicher Hauptachsen auch
fiir den touristischen Radverkehr dar. Durch die uniibersichtliche Verkehrsfiihrung
an der Zufahrt zur Bahnunterfithrung kommt es hiufiger zu Konflikten zwischen
den Verkehrsteilnehmern.
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Zur Verbesserung der Situation wurden mehrere Mdglichkeiten in Betracht
gezogen. Neben dem Umbau des Knotens zum Kreisverkehr, fiir den bereits
konkrete Vorplanungen erarbeitet wurden, konnten alternativ auch bauliche oder
markierungstechnische EinzelmaBnahmen zur Verdeutlichung der Situation
beitragen (Wartelinie Bahnweg, Schutzstreifen fiir Radverkehr zur Weiterfahrt im
Zuge Ooser Bahnhofstral3e, etc.). Als weitergehender Ansatz wird das ,,Verziehen
des Bahnweges zur Herstellung gegeniiberliegender Einmiindungen (Bahnweg und
Ooser Luisenstra3e) empfohlen.

Die gutachterlichen Empfehlungen fiir den Knotenbereich sind der Tabelle zum
Handlungsbedarf (vgl. Anhang 2) des vorliegenden Radverkehrskonzeptes zu
entnehmen. An dieser Stelle soll kurz auf die Vorplanung zum Kreisverkehr bzw.
zur verkehrstechnischen Stellungnahme des priifenden Planungsbiiros Stellung
genommen werden:

Planungs-/Diskussionsstand Stadt Baden-Baden im November 2013

Der Knoten Ooser BahnhofstraBe/Ooser LuisenstraBe bedarf besonderer
Betrachtung. Ein Minikreisverkehr wird kritisch gesehen. In Abstimmung mit der
Baden-Baden Linie miisste ein solcher Minikreisverkehr wegen der Gelenkbusse
uberfahrbar sein. Dabei wird befiirchtet, dass auch die restlichen
Verkehrsteilnehmer den Minikreisverkehr im Geradeausverkehr {iberfahren
wiirden. Damit wiirde der Minikreisverkehr eher eine Gefahrenquelle fiir den
Radverkehr darstellen. Eine Querungshilfe mit Aufstellflichen fiir den Radverkehr
wird daher als die bessere Losung angesehen. Ein geeigneter Standort fiir eine
Querungshilfe muss noch diskutiert werden.

Zusammenfassende gutachterliche Stellungnahme

Zur Fiihrung des Radverkehrs iiber die Bahnhofstrale wurden mehrere mogliche
Varianten, u. a. die Vor- und Nachteile eines Minikreisverkehrs diskutiert. Als die
sicherste, effizienteste und kostengiinstigste Losung wird abschliefend die
Installation einer FuBBgéngerlichtsignalanlage favorisiert.

Hierdurch wird ermdglicht, dass der Radverkehr im Zuge des Griinsignals fiir die
FuBgénger (in Verbindung mit einer eigenen Anforderung durch Radfahrer aus
dem Bahnweg bzw. der Ooser Luisenstr.) die BahnhofstraBe in der Achse
Bahnweg — Ooser Luisenstrfe voll gesichert iiberqueren kann. Die Anlage wiére
siidlich der Einmiindung Ooser Luisenstralle zu installieren und selbstverstindlich
in die Buspriorisierung einzubinden, so dass hier keine Reisezeitverluste fiir den
OPNV entstehen kdnnen.
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3.4.3

Weitere Planungen

Sandweierer Strafle

Fiir die Ortsdurchfahrt in Sandweier liegen Planungen zur Umgestaltung vor.
Der Stralenquerschnitt soll  zukiinftig mindestens 7 m betragen,
abschnittsweise sind beidseitige Schutzstreifen vorgesehen. Im Anschluss an
die Markierungslosung sind zwischen Nordring und Léarchenstrafle die
Fithrung des Radverkehrs auf einem einseitigen Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr geplant.

Aus Gutachtersicht wird empfohlen, den Radverkehr im Zuge der gesamten
Sandweierer Strafle auf beidseitigen Schutzstreifen zu fithren. Hierdurch wird
ein Querungsbedarf auf Hohe des Ubergangs von der einseitigen
Seitenraumfithrung zur beidseitigen Fahrbahnfithrung vermieden. Zudem
kann der Radverkehr auf Schutzstreifen durchweg richtungstreu gefiihrt
werden, was einen deutlichen Sicherheitsgewinn bedeutet.

Bei Beibehalten der einseitigen  Seitenraumfithrung sollte im
Ubergangsbereich zum Schutzstreifen eine Querungshilfe eingeplant werden.

Bertholdplatz

Der Umbau des Knotens Bertholdplatz zum Kreisverkehrsplatz wird aus
Gutachtersicht unterstiitzt. Dabei wird empfohlen, den Radverkehr im Kreis
im Mischverkehr zu fithren. Um die Sicherheit der Radfahrer im Kreis zu
gewihrleisen ist eine deutliche Ablenkung der einfahrenden Kraftfahrer
vorzusehen.

Knoten Schwarzwaldstralle /Murgstrafle

Bestehende Planungen sehen hier vor, den stadteinwértigen Radverkehr
entlang der Schwarzwaldstrale im Seitenraum auf einem baulichen Radweg
zu fithren. Bei Beginn der Tempo 30-Zone im Zuge der Weiterfahrt auf der
SchwarzwaldstraBe wird ein gesicherter Ubergang des Radverkehrs auf die
Fahrbahn eingerichtet.
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Abb. 3-3: Planungen zum Knotenpunkt Murgstrale /Schwarzwaldstraf3e

Der vorhandene Seitenraum im Zuge der Schwarzwaldstral3e ist sehr schmal
und durch eine Mitteltrennung in Gehweg und Radweg unterteilt. Im Vorfeld
des Knotens besteht bereits heute keine Benutzungspflicht des Radverkehrs
fir den Seitenraum, d. h. es ist auch mit Radverkehr auf der Fahrbahn zu
rechnen. Im Knotenbereich befindet sich dariiber hinaus eine Bushaltestelle.

Im Vorfeld des Knotens wird im Rahmen der Konzepterstellung die
Markierung von Schutzstreifen fiir den Radverkehr empfohlen. Um auch {iber
den Knoten hinweg eine Kontinuitit der Radverkehrsfiihrung zu
gewihrleisten und Konflikte mit wartenden FuBlgingern zu vermeiden wird
empfohlen, den baulichen Radweg aufzugeben und im Knotenpunktbereich
stadteinwérts einen Radfahrstreifen zu markieren. Dieser muss im Bereich der
Bushaltestelle unterbrochen werden und kann nach Beginn der Tempo 30-
Zone als Schutzstreifen auslaufen. Zur Absicherung des Radverkehrs auf dem
Radfahrstreifen vor den von der Murgbriicke einbiegenden Kfz konnen
zusitzliche Boden-Nagel oder ,,Flappen‘ eingebaut werden.
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Abb. 3-4: Ergiinzende Empfehlungen zur Planung Murgstrafle /Schwarzwaldstraf3e

Entwicklungskonzept Oos

Das Entwicklungskonzept Oos sieht eine Verkehrsberuhigung der Ooser
HauptstraBle vor. Die Einhaltung der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit
von 30km/h soll durch bauliche MalBnahmen (Verengung des
Fahrbahnquerschnitts, stellenweise Belagsdnderungen im StraBenverlauf)
gefordert werden.

Auch fiir den Abschnitt der Sinzheimer Strafle zwischen Ooser Hauptstrafe
und Schwarzwaldstrale ist eine Verkehrsberuhigung vorgesehen. Fiir den
Abschnitt  westlich der Schwarzwaldstrae ist die Markierung von
Schutzstreifen vorgesehen.

Die im Rahmen des Entwicklungskonzeptes vorgesehenen Kreisverkehre an
den Knotenpunkten Sinzheimer Strafle/Schwarzwaldstrae/ Giiterbahnhof-
straBe sowie Sinzheimer StraBe/Ooser Hauptstrale /Ooser BahnhofstraBe
sehen eine Fithrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn
vor.

Die Verkehrsberuhigungsmafinahmen sowie die Einrichtung von
Kreisverkehren mit Radverkehr im Mischverkehr wird beflirwortet. Um die
Sicherheit der Radfahrer im Kreis zu gewdhrleisen ist eine deutliche
Ablenkung der einfahrenden Kraftfahrer vorzusehen.

Die Kuppenheimer Strafie wird im Rahmen des Entwicklungskonzeptes Oos
umgestaltet. Planungen von 2013 sehen eine Verkehrsberuhigung durch
Mittelinseln und eine Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr vor. Eine
sichere Anbindung an den gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der L 67
muss dabei hergestellt werden.
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4 Radverkehrsnetz
4.1 Netzkonzeption

Das neu entwickelte Radverkehrsnetz fiir Baden-Baden wurde mit dem Ziel
konzipiert, die Ortsteile untereinander und an die Innenstadt mit seiner
gesamtstidtischen Versorgungsfunktion anzubinden sowie auch die Anbindung an
die Umlandgemeinden zu beriicksichtigen. Bei der Netzkonzeption wurden sowohl
bestehende Ortsteile sowie deren geplante Erweiterungen durch Neubaugebiete —
soweit bereits bekannt - beachtet. Im Vordergrund der Uberlegungen steht dabei
der Alltagsradverkehr, einbezogen werden jedoch auch die bestehenden
Freizeitrouten, Radwanderwege und sonstige touristische Routen (Mountainbike-
und E-Bike-Routen).

Durch die Entwicklung und anschlieBende Realisierung dieses Radverkehrsnetzes
kann

*  der Radverkehr gezielt gefiihrt werden,

*  der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

¢  die Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr erh6ht werden,

s  cine innerstiadtische Wegweisung fiir den Radverkehr erfolgen und

»  der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker gefordert werden.

Damit trigt die Etablierung des Radverkehrsnetzes ganz wesentlich zur
Attraktivierung und Sicherung des Radverkehrs in Baden-Baden bei und ist somit
die zentrale Grundlage einer jeden Radverkehrsforderung.

Das Radverkehrsnetz kennzeichnet empfohlene Radverbindungen, die dem
Radverkehr moglichst optimalen Fahrkomfort und Sicherheit bieten. Den
Radfahrern stehen allerdings weiterhin alle Fahrbeziehungen offen. Dies ist
insbesondere im Zuge der HauptverkehrsstraBen auch auBerhalb des Netzes von
Bedeutung, da die Verkehrssicherungspflicht hier in besonderem Mafle notwendig
ist.

Das Radverkehrsnetz fiir Baden-Baden soll im Grundsatz méglichst die folgenden
Anforderungen in Bezug auf Fiihrung und Gestaltung erfiillen:

»  FEinprdgsame Streckenfithrung mit moglichst wenigen und gut "merkbaren”
Richtungsdnderungen.

»  Direkte Anbindung moglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur
Erhohung der ErschlieBungsqualitét.

*  Die Streckenfithrung orientiert sich an vorhandenen und, soweit moglich, im
Bestand gut nutzbaren Straflen und Wegen und greift Fithrungen auf, die be-
reits ausgewdhlte Verbindungen fiir den Radverkehr darstellen.
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» Fine Fiihrung iiber hoch belastete und fiir den Kfz-Verkehr bedeutsame
Stralen, erfordert im Sinne der Verkehrssicherheit grundsitzlich Maflnahmen
zur Sicherung des Radverkehrs.

s  Insbesondere fahrbahnbegleitende oder selbstindige Radwege sollen {iber
ausreichende Breiten fiir ein Nebeneinanderfahren oder Uberholen von
Radfahrern ohne Benachteiligung oder Gefihrdung der FuBBgénger verfiigen.

*  Keine "Aussparung" von Radverkehrsfithrungen in Problembereichen.

¢  Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflichen fiir Radfahrer und stoffreie
Ubergiinge (z. B. stoBfreie Bordsteinabsenkungen, kein Aufeinandertreffen
verschiedener Neigungen).

¢  Stindige behinderungs- und gefihrdungsfreie Benutzbarkeit durch ent-
sprechende Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst und
Griinschnitt) und Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Beldge
etc.).

Die Netzkonzeption fiir Baden-Baden erfolgte auf Basis einer umfassenden Quell-
Zielanalyse. Beriicksichtigung fanden dabei die Wohngebiete als Quellen des
Radverkehrs und fiir den Radverkehr relevante Ziele wie der Bahnhof,
Arbeitsplatzkonzentrationen, Schulen, Sport- und Freizeitstitten, Museen sowie
bedeutende Einzelhandelsstandorte bzw. die Innenstadt von Baden-Baden als
Flachenziel. Einbezogen wurden auch die geplanten stddtebaulichen und
verkehrlichen Entwicklungen soweit bekannt.

Des Weiteren wurde eine Analyse des bereits vorhandenen radverkehrlichen
Angebotes zu Grunde gelegt. Hierbei wurden vor allem die Radverkehrs-
verbindungen aus dem aktuellen Entwurf zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP,
Entwurf 2013) sowie die im Stadtgebiet vorhandenen touristischen Radrouten
ausgewertet und als Planungsgrundlage verwendet (vgl. auch ,,Plan 1 — Bestand*
im Anhang 2). Durch die Abstimmung mit dem Landratsamt Rastatt ist zudem die
Anbindung an das regionale Netz (Landkreis Rastatt) gegeben.

Das neu entwickelte Radverkehrsnetz tiibernimmt somit

» cine Verbindungsfunktion, insbesondere fiir die Ortsteile untereinander bzw.
deren Anbindung an die Innenstadt,

* die Anbindung wichtigen Einzelziele und der angrenzenden Gemeinden sowie

» die kleinrdumige ErschlieBung der Innenstadt und bedeutender Wohngebiete.
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4.2

Struktur des Radverkehrsnetzes

Das nach den skizzierten Grundsdtzen entwickelte Radverkehrsnetz fiir Baden-
Baden umfasst innerhalb des Stadtgebietes eine Gesamtldnge von insgesamt rund
160 km (vgl. Abb. 4-1 und Plan 2 bzw. die Pldne 2a-d im Anhang 1).

= 5
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Abb. 4-1: Radverkehrsnetz Baden-Baden

Das Netz gliedert sich in Hauptrouten zur Anbindung der einzelnen Stadtteile
sowie zum direkten Erreichen wichtiger Ziele fiir den Radverkehr und in
Nebenrouten zur weiteren Verdichtung des Netzes bzw. als verkehrsdrmere
Alternative zur Hauptroute. Dariiber hinaus wurden die stidtischen E-Bike- bzw.
Mountainbike-Routen der Vollstdndigkeit halber im Netzplan aufgefiihrt. Die sind
nicht Teil des Radverkehrsnetzes, erginzen dieses jedoch vor allem fiir den
Freizeitradverkehr.

Anmerkung:

Eine ortliche Polizeiordnung Baden-Baden untersagt das Radfahren in sdmtlichen
stdadtischen Griinanlagen. In Einzelfillen gibt es Absprachen zwischen dem
Gartenamt und weiteren Verwaltungsstellen iiber die Freigabe fiir den Radverkehr.
Diese Freigabe ist lediglich iiber die Ausweisung der Routen (v. a. E-Bike-Route,
Mountainbike-Route) fiir den Radverkehr erkennbar.

Das entwickelte Radverkehrsnetz verlduft an mehreren Stellen, z. T. kleinrdumig,
tiber Freiflichen bzw. kleinere Griinanlagen. Ob diese in Absprache fiir den
Radverkehr  freigegeben sind, konnte nicht flachendeckend gepriift bzw.
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nachvollzogen werden. Hier sind entsprechende Einzelfallentscheidungen zu
priifen.

Eine zentrale Achse fiir alle Verkehrsarten in Baden-Baden stellt die Talachse der
Oos. Hier verlaufen parallel zur nicht fiir den Radverkehr nutzbaren Europastrafie
(B 500) topografisch giinstig die Griine Einfahrt als selbstdndige Wegeverbindung
sowie die Rheinstrae (K 9614), die Schwarzwaldstralie (K 9604) bzw. die Lange
Stralle (L 79a) zwischen dem Bahnhof im Stadtteil Oos und der Innenstadt. Im
weiteren Verlauf sind auch die Stadtteile Lichtental und Oberbeuern iiber die
Talachse im Zuge der MaximilianstraBe bzw. HauptstraBe (B 500) und der
Beuerner Stralle (L 87) angebunden.

Eine weitere wichtige Achse fiir den {iiberregionalen Radverkehr stellt die
Verbindung im Zuge der Bundesstraf3e (B 3) bzw. der Bahnlinie dar. Hier folgt das
Radverkehrsnetz den iiberregional touristischen Radrouten Rheintalradweg bzw.
Paminaradweg. Diese Achse verbindet das weiter entfernt liegende Rebland mit
seinen Stadtteilen Steinbach, Varnhalt und Neuweier sowie in nordlicher Richtung
die Stadtteile Haueneberstein und Sandweiter mit Oos bzw. dem Bahnhof Baden-
Baden. Das Rebland ist dariiber hinaus auch an die Innenstadt bzw. an Lichtental
angebunden. Die Anbindung der Weststadt und des Stadtteil Balg erfolgen iiber die
Talachse.
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Abb. 4-2: Radverkehrsnetz Baden- Baden Auszug Innenstadt

Neben den HauptverkehrsstraBen ergénzen zahlreiche ErschlieBungsstralen und
auch selbstindige Wegeverbindungen bzw. fiir Kfz nur eingeschrinkt befahrbare
Streckenabschnitte das Netz auerhalb der beiden zentralen Achsen. Sie dienen vor
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allem der BinnenerschlieBung der Innenstadt bzw. der weiteren Netzverdichtung
und sichern die Verbindung zwischen den Hauptverkehrsstraf3en.

In den weiter entfernt liegenden Stadtteilen verlduft das Radverkehrsnetz sowohl
im Zuge der zentralen Ortsdurchfahrten (Hauptrouten) als auch — wenn moglich —
iiber Verbindungen abseits der HauptverkehrsstraBen (Nebenrouten).

Auf seiner vollen Liange im Stadtgebiet einbezogen wurden der Rheintal-Radweg
sowie der Paminaradweg. Diese touristischen Routen erfahren als Radfernwege
auch iiberregional hohe Beachtung und sind als die wichtigsten radtouristischen
Zubringer fiir Baden-Baden zu sehen.

Nicht alle Abschnitte des Radverkehrsnetzes sind schon fiir die radverkehrliche
Nutzung geeignet, sondern werden als perspektivische Netzerweiterung
beriicksichtigt, da hier noch neue Wegeverbindungen geschaffen werden miissen.
Als perspektivische Netzerweiterungen ist die geplante Verlangerung der Griinen
Einfahrt zum Bahnhof parallel des Verbindungskanals zwischen der Sinzheimer
StraBe und dem siidlichen Parkplatz des Bahnhofes im Stadtteil Oos zu nennen.
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5.1

51.1

MaRnahmenkonzeption

Im Rahmen der Konzeptbearbeitung werden zur Verbesserung der
Wegeinfrastruktur im Radverkehrsnetz entsprechende Maflnahmen empfohlen. Die
Grundlagen bzw. die Aussagen der aktuellen Richtlinien befinden sich im
Anhang 1, eine tabellarische Ubersicht der konkret empfohlenen MaBnahmen im
Anhang 2 zum Erléuterungsbericht.

Grundlegende Handlungsfelder fiir Baden-Baden

Ausgehend von der derzeitigen Situation in Bezug auf die Infrastruktur fiir den
Radverkehr in Baden-Baden wurden die folgenden Ortlichkeiten und
Handlungsfelder beispielhaft herausgestellt und néher erldutert.

Verstarkter Einsatz von Radfahr- und Schutzstreifen

Markierte Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn konnen vor allem bei engen
Seitenrdumen ohne Ausbaupotenzial (z. B. bei hoher Siedlungsdichte) eine gute
Losung fiir den Radverkehr darstellen. Vor allem an Einmiindungen,
Grundstiickszufahrten und Knoten haben sie gegeniiber den baulichen Radwegen
1m Seitenraum den Vorteil, dass die Sichtverhéltnisse zwischen Kfz- und Radfahrer
deutlich besser sind und sich so alle Verkehrsteilnehmer von vornherein
aufeinander einstellen konnen.

Schutzstreifen haben sich als sichere Losung fiir den Radverkehr bewéhrt. Sie
bieten dem Radverkehr auf der Fahrbahn einen Schutzraum, der im Bedarfsfall von
Kfz tiberfahren werden kann. Die Nutzung ist durch das Rechtsfahrgebot gegeben.
Die Kombination von Schutzstreifen und fiir den Radverkehr freigegebenen
Gehwegen kann Sinn machen, wenn man sowohl dem geiibten als auch dem eher
ungeiibten Radfahrer ein Angebot zur Verfligung stellen mochte. Schutzstreifen
bieten vor allem dem schnelleren Radverkehr (Pedelecs) eine sichere
Fiihrungsform und konnen mit relativ geringem Flidchenbedarf meist im Bestand
angelegt werden. In Baden-Baden sollen sie zukiinftig verstirkt zum Einsatz
kommen.

Radfahrstreifen kommen als benutzungspflichtige Fithrung dort zum Tragen, wo
ein erhohtes Kfz-Aufkommen besteht und die Fahrbahnbreite eine Separierung
zugunsten des Radverkehrs zulésst. In starker belasteten Einbahnstra3en bieten sie
eine gute Moglichkeit, den Radverkehr entgegen der Kfz-Einbahnrichtung sicher
auf der Fahrbahn zu fiihren.

Die Markierung von Radfahrstreifen (einseitig) wird in Baden-Baden fiir die
Balger Strafle (bergauf) empfohlen. Als Radverkehrsfithrung entgegen der Kfz-
Einbahnrichtung bietet sich das Markieren von Radfahrstreifen in der Rheinstral3e,
im Abschnitt zwischen der Ooser Hauptstrafie und der Kirchstrafie an.



26

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden

Das Markieren beidseitiger Schutzstreifen wird u. a. fiir die Schwarzwaldstra3e, fiir
Teile der Rheinstralie sowie die Sandweierer Straie empfohlen. Fiir Stralenziige,
deren Fahrbahnbreite beidseitige Schutzstreifen aufgrund einer verfiigbaren
Fahrbahnbreite fir den flieBenden Verkehr unter 7 m nicht zulédsst, werden
einseitige Schutzstreifen fiir eine Fahrtrichtung empfohlen. Dies gilt z. B. fiir die
Kinzigstralle sowie den Ostlichsten Abschnitt der Rheinstraf3e.

Beispielhaft werden an dieser Stelle die konkreter erarbeiteten Losungsansétze und
Querschnitte fiir die Schwarzwaldstra3e und die Rheinstrafle angefiihrt.

Beispiel Schwarzwaldstralle

Der Radverkehr im Zuge der SchwarzwaldstraBBe findet derzeit im Mischverkehr
bzw. auf den fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen statt. Im Bereich
zwischen Im Metzenacker und der Worthstrale ist nur ein einseitiger Gehweg
vorhanden.

Auf den Gehwegen besteht fiir den Radverkehr in weiten Bereichen Sturzgefahr
durch Belagsschidden und eine bauliche Trennung zwischen Rad- und Gehweg.
Zudem ist das Kfz-Parken abschnittsweise auf den Gehwegen erlaubt (z. T.
aufgesetzt), wodurch der Seitenraum zusétzliche eingeengt wird. Nach Angaben
aus der Bevolkerungen kommt es an der Zufahrt zur Feuerwehr hiufiger zu
Konflikten zwischen dem im Seitenraum fahrenden Radverkehr und ein- bzw.
ausfahrenden Kfz.

Fiir 2014 ist eine Deckensanierung der Fahrbahn angedacht. Die Fahrbahnbreite
von durchgéngig mindestens 7 m wird hierbei beibehalten. Somit ist das Markieren
beidseitiger Schutzstreifen auf der gesamten Linge der Schwarzwaldstrafle
moglich und wird empfohlen. Abschnittsweise konnte Kfz-Parken auf den
ehemaligen Radwegen zugelassen werden. Dabei miissen dann in diesem Bereich
zwischen den  Parkbereichen und den  Schutzstreifen  zusétzlich
Sicherheitstrennstreifen markiert werden.

Abb. 5-1: Schwarzwaldstrafle — Bestand (links) und Losungsansatz (Fotomontage rechts)
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Abb. 5-2: Schwarzwaldstrafle — Beispielhafter Querschnitt zwischen Murgstrafie und Im

Metzenacker (Variante einseitiges Kfz-Parken)

Beispiel Rheinstrae

Die Situation fiir den Radverkehr im Zuge der Rheinstrale ist der der
Schwarzwaldstrafle dhnlich. Die Benutzungspflicht der baulichen Radwege wurde
kiirzlich aufgehoben, die Gehwege sind fiir den Radverkehr freigegeben. Die
Qualitit der Gehwege entspricht jedoch in weiten Abschnitten nicht den
Anforderungen fiir eine Freigabe zum Radfahren. Neben der unzureichenden
Breiten gibt es im Streckenverlauf zusétzliche Einengungen durch Bushaltestellen
oder aufgesetztes Kfz-Parken. Die Belagsqualitit ist aufgrund von
Wurzelaufbriichen und der baulichen Trennung zwischen Geh- und Radweg
ebenfalls zu beméngeln.

Abb. 5-3: Rheinstrafle — Einengung durch aufgesetztes Kfz-Parken (links) und Bushalt
Worthstralle
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Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird fiir die Rheinstrale das Markieren von
Schutzstreifen empfohlen. Nach einer durchgehenden Sanierung der Seitenrdume
konnten - zusétzlich zur Fithrung auf Schutzstreifen - auch die Gehwege fiir den
Radverkehr wieder freigegeben werden (,,Duale Fithrung™).

Abb. 5-4: Rheinstrafle — Bestand (links) und Losungsansatz (Fotomontage rechts)

RheinstraBe zwischen Bahnstrale und Kleine Dollenstrae
Bestand

Sdseits @ P
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Abb. 5-5: Rheinstrafle — Beispielhafter Querschnitt zwischen Bahnstrafle und Kleine

Dollenstrafe mit reduziertem Fahrbahnquerschnitt (Variante einseitige Schutzstreifen)
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Im Abschnitt zwischen der Gutenbergstrale und dem Bernhardusplatz ist derzeit
aufgrund des geringen Fahrbahnquerschnitts nur eine einseitige Markierung von
Schutzstreifen moglich. Allerdings wird derzeit im Auftrag des Landes Baden-
Wiirttemberg eine Untersuchung zur Markierung von Schutzstreifen bei schmaler
verbleibenden Fahrgassen (unter 4,50 m) durchgefiihrt. Sollte sich diese
Moglichkeit durchsetzen, wire es zukiinftig auch in der Rheinstrale moglich,
durchgingig beidseitig Schutzstreifen zu markieren.

Rheinstrale — zwischen Ooser HauptstraBe und Ooser Bahnhofstrale

Die Rheinstraf3e ist in diesem Abschnitt als Einbahnstral3e fiir den Kfz-Verkehr nur
in Richtung Oos befahrbar. Fiir den Radverkehr entgegen der Einbahnrichtung
besteht ab der Ooser Kirchstra3e bis zur Einmiindung in die Ooser Bahnhofstrafle
ein gemeinsamer Geh- und Radweg in unzureichender Breite. Auf Hohe der Ooser
Hauptstrae ist keine regelkonforme Einfahrt fiir den Radverkehr entgegen der
Kfz-Einbahnrichtung méglich.

Abb. 5-6: Rheinstrafle, Bestand — Hohe Ooser KirchstraBe (links) und Zufahrt aus der Ooser
Hauptstral3e (rechts)

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die Aufgabe des baulichen Geh- und
Radweges zu Gunsten einer Markierungslosung fiir den Radverkehr entgegen der
Kfz-Einbahnrichtung empfohlen. Zusitzlich ist die Anordnung von Tempo 30 zu
prifen. In der Zufahrt auf Hohe der Ooser Hauptstrale sollten die beiden
Abbiegefahrstreifen zugunsten eines Radfahrstreifens fiir den gegengerichteten
Radverkehr in die RheinstraBe in ihrer Breite reduziert bzw. als iiberbreiter
Fahrstreifen markiert werden.

Zur Sicherung der Querungsstelle im Ubergang auf Hohe der Ooser Bahnhofstrafie
ist der vorhandene FuBgingeriiberweg durch eine ,,Dunkelampel“ oder eine
Signalisierung fiir den Radverkehr mit vorzeitigem Anforderungstaster zu
erganzen.

Durch diesen Losungsansatz entfillt auch die Freigabe des linken Gehweges fiir
den Radverkehr im Zuge der Rheinstralle zwischen der Ooser Bahnhofstra3e und
dem Schulzentrum am Schweigrother Platz.
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5.1.2 Radverkehrsfiihrung Ebertplatz — Verfassungsplatz - Festspielhaus

Beim Ebertplatz und Verfassungsplatz handelt es sich um jeweils sehr komplexe
Knotenpunkte im Zuge der in der Talachse verlaufenden Bundesstrale B 500
(Europastrafle, Lange Strafle) in Baden-Baden. Der Radverkehr findet in diesem
Bereich derzeit iiberwiegend iiber die Griine Einfahrt, parallel zur Bundesstral3e
B 500 statt.

Die Anbindung der Griinen Einfahrt an die Rheinstrae (Hohe Ebertplatz) bzw. an
die Lange Stralle (Verfassungsplatz) ist fiir den Radverkehr nur sehr umwegig und
nur mit langen und mehrfachen Wartezeiten an den vorhandenen
Lichtsignalanlagen gegeben.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird der stadteinwirtige Radverkehr
weiterhin zwischen der Rheinstralle und der Lange Strafle liber die Griine Einfahrt
gefiihrt. Fiir den stadtauswirtigen Radverkehr wird eine gesicherte Fiihrung auf der
Fahrbahn empfohlen.

Die ndtigen Vermessungsarbeiten im Zuge der Lange Strale zur konkreten
Festlegung der moglichen Radverkehrsfiihrungen sind noch durchzufiihren.

Situation Ebertplatz

Der Radverkehr im Zuge der Rheinstrafle verlduft bereits heute im Mischverkehr.
Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes werden fiir die Rheinstrale an dieser Stelle
beidseitige Schutzstreifen empfohlen. Diese sollten bis an den Ebertplatz markiert
werden. Die Querung des Ebertplatzes erfolgt auf den bereits vorhandenen Furten
fiir den Radverkehr. Hier sollten jedoch entsprechende Warteflichen fiir den
Radverkehr angelegt (ggf. zu Lasten der Griinbereiche) und die Furten fiir den
Zweirichtungsradverkehr ertiichtigt werden. Warteflachen sind ebenfalls im Zuge
der Lange Straf3e stadtauswirts fiir den links abbiegenden Radverkehr in die Griine
Einfahrt anzulegen.

Die Anbindung von den Radverkehrsfurten auf die Griine Einfahrt ist
fahrdynamisch fiir alle Fahrbeziehungen auszubauen. Die Signalisierung sollte den
Anspriichen an ein ziligiges Queren des Ebertplatzes fiir den Radverkehr geniigen.
Eine entsprechende Optimierung der Signalisierung ist zu priifen.



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden

31

SN

Anbindung p S Lange Strafle
Grilne Einfahrt ‘ a Radfahrstreifen

an Furstenbergaliee N

und Rheinsiralle

Abb. 5-8: Radverkehrsfurt Ebertplatz (links) und Anbindung an Griine Einfahrt (rechts)

Verfassungsplatz

Der stadteinwirtige Radverkehr im Zuge der Griinen Einfahrt muss zum Erreichen
der Baden-Badener Innenstadt den Verfassungsplatz passieren. In der komplexen
Signalanlage ist der nicht motorisierte Verkehr eher untergeordnet beriicksichtigt.
Dies schldgt sich in sehr langen Wartezeiten fiir den Ful3- und Radverkehr nieder.
Zudem miissen mehrere Signalphasen mit Anforderung liberwunden werden. Die
Wartefldchen sind bereits heute unterdimensioniert. Kiirzlich wurde zudem eine
zentrale Wartefldche durch den mittigen Einbau eines Mastes zusitzlich eingeengt.

Zahlreiche Anregungen aus der Bevolkerung bezogen sich neben den langen
Wartezeiten fiir den Radverkehr am Verfassungsplatz auch auf die héufigen
Konflikte zwischen FuBBgéngern und Radfahrern durch die zu engen Wartebereiche.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird generell empfohlen die Signalisierung
fiir den Radverkehr tiber die Waldseestrale und Lange Strafle zu optimieren. Die
Aufstellflachen sind nach Moglichkeit auszubauen, die mittig anstehenden Masten
sollten versetzet werden. Glinstig wire dariiber hinaus eine markierte Trennung der
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Furtbereiche fiir den FuBgéinger- und den Radverkehr. Zur Verdeutlichung der
Zweirichtungsfiihrung sollten fiir den Radverkehr auch Richtungspfeile ergédnzt
werden.

Bei Markieren von Schutzstreifen zwischen dem Festspielhaus und der Karlstral3e
bzw. Radfahrstreifen zwischen der Karlstrae und der RheinstraBe im Zuge der
Lange Strafle kann der stadtauswértige Radverkehr den Verfassungsplatz komplett
umgehen.

Fiir alternative Fiihrungen des Radverkehrs zwischen dem Verfassungsplatz und
der Innenstadt werden im Rahmen des Radverkehrskonzeptes zwei Varianten zur
Diskussion gestellt, die im Detail zu priifen sind:

Variante 1 — stadteinwartiger Radverkehr:

Der stadteinwértige Radverkehr erhilt bereits im Vorfeld des Verfassungsplatzes
die Moglichkeit, sich ab der Einmiindung zur Eisenbahnstrale gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr zur Querung der Lange Strafle einzuordnen. Nach der Querung der
Fahrbahn und bereits vor der Bebauung wird er direkt in die Hector-Berlioz-
Anlage geleitet. Die Querung der Lange StraBle erfolgt hier fiir den Kfz-Verkehr
iiber eine getrennte Signalisierung, die fiir den Radverkehr ggf. ertiichtigt werden
konnte (Raumzeiten, Kontaktschleifen, etc.).

Variante 2 — stadteinwartiger Radverkehr

Bei dieser Variante wird der Radverkehr wie bereits vorhanden iiber den
Verfassungsplatz gefiihrt. Die Signalisierung und die Warteflichen werden wie
oben beschrieben optimiert. Die Weiterfahrt in die Innenstadt erfolgt nach der
Querung der Bundesstral3e {iber die Hector-Berlioz-Anlage.
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5.1.3

Eine u. a. vom ADFC vorgeschlagene Fiihrung des Radverkehrs iiber eine bauliche
Anlage zwischen der Einmiindung Waldseestrale bis zum Festspielhaus iiber das
Portal des Michaeltunnels wurde im Projektverlauf nicht weiter konkretisiert und
daher hier nicht weiter aufgefiihrt.

Bereich Festspielhaus

Fir die Fiihrung des Radverkehrs zwischen dem Verfassungsplatz und dem
Festspielhaus wurden im Projektverlauf mehrere Varianten diskutiert.

Derzeit erfolgt die Fiihrung des Radverkehrs im Bereich des Festspielhauses eher
umwegig, hinter dem Festspielhaus und iiber Mitarbeiterparkplatz bzw.
Anlieferzone sowie den  Biihneneingang. @ Wéhrend einer lidngeren
Baustellensituation in diesem Bereich wurde der Platz vor dem Festspielhaus fiir
den Radverkehr freigegeben. Die geplante Fiihrung nach Abschluss der
Bauarbeiten sollte wieder hinter dem Festspielhaus verlaufen.

Empfohlen wird — entgegen der angedachten Planungen - generell den Radverkehr
vor dem Festspielhaus entlang zu fithren. Hierbei konnte der vom Verfassungsplatz
kommende Radverkehr iiber die Hector-Berlioz-Anlage zur Tiefgaragenzufahrt des
Festspielhauses und dort im Zuge der Signalisierung gesichert auf die Lange Strafle
gefiihrt werden. Fiir den stadtauswértigen Radverkehr konnte das links Einbiegen
in die Hector-Berlioz-Anlage auf Hohe der bestehenden FuBgédngerschutzanlage
ermdglicht werden.

Ein mdglicher, jedoch noch zu priifender Ansatz wire auch die Engstelle auf Hohe
des ,,Kiosk* (Zugang zur Tiefgarage des Festspielhauses) durch noch zu priifende
bauliche Losungen zu entschiarfen. Dadurch konnte eine direkte Fihrung des
Radverkehrs zwischen Hector-Berlioz-Anlage und Lange Strale ermoglicht
werden.

Ein weitergehender Ansatz sieht einen Shared-Space Bereich vor dem
Festspielhaus vor. Allerdings wire hierbei zu priifen, ob die vorhandenen Flachen
fiir eine entsprechende Losung ausreichen.

Griine Einfahrt

Die Griine Einfahrt stellt eine wichtige Verbindung fiir den innerstédtischen
Radverkehr in Baden-Baden dar. Der gemeinsame Geh- und Radweg verlduft
iiberwiegend in Griinanlagen in direkter Linie zwischen Oos und Verfassungsplatz.

Neben der abschnittsweise fiir den Alltagsradverkehr nur unzureichenden
Belagsqualitdt (Pfiitzenbildung bei Nasse) kommt es durch die Lage in den
Parkanlagen hédufig auch zu Konflikten mit Fulgdngern.

An ihren zahlreichen Einmiindungen im Verlauf sind der Ful3- und Radverkehr im
Zuge der Griinen Einfahrt gegeniiber den querenden Kfz, generell wartepflichtig.
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Abb. 5-10: Griine Einfahrt

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird empfohlen, die Griine Einfahrt als
attraktive Radachse fiir Alltags- und Freizeitverkehr auszubauen. Hierzu sollte vor
allem in den Bereichen mit hiufiger Pfiitzenbildung der Belag fiir den Radverkehr
optimiert werden. Wo mdoglich, ist auch ein Ausbau der Wegeverbindung auf
vorzusehen.

An den Einmiindungen wird empfohlen, den Radverkehr im Zuge der Griinen
Einfahrt bevorrechtigt zu fiihren. Dies kann iiber eine baulich angelegte und
bevorrechtigte Querung oder tliber eine frithzeitig ausgeloste Griinanforderung an
den  Signalanlagen, z.B. iber Kontaktschleifen oder vorgezogene
Anforderungstaster, erfolgen.

51.4 Schweigrother Platz

Beim Schweigrother Platz handelt es sich um einen komplexen Knotenpunkt der
Kreisstralen K 9605 (Balger Strafie) und der K 9614 (Rheinstrafe). Durch das in
der Néhe befindliche Schulzentrum besteht hier bereits heute ein hohes
Radverkehrsautkommen im Schiilerverkehr.

Der Radverkehr im Zuge der RheinstraBe verlduft derzeit im Mischverkehr bzw.
auf den fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen. Im Zuge der Balger Strafe
sind derzeit keine Radverkehrsanlagen vorhanden.

Das Radverkehrskonzept sieht fiir beide Straenziige die Fiithrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn vor. Hierfiir sollen im Zuge der Rheinstrale beidseitig
Schutzstreifen markiert werden. In der Balger Strae konnte bergauf nach
Moglichkeit auch ein Radfahrstreifen vorgesehen werden.

Die entsprechenden Querschnitte wurden im maBstiblichen Lageplan gepriift und
sind nachfolgend jeweils mit Bestand und Losungsansatz (zum Teil mit
Alternative) aufgefiihrt.
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Abb. 5-12:

Schweigrother Platz — Querschnitt A, Rheinstrale Richtung Innenstadt
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Abb. 5-13: Schweigrother Platz — Querschnitt B, Rheinstrafie Richtung Oos
Empfohlen wird hier der alternative Losungsansatz mit Beibehaltung der
Buswarteflache.
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Abb. 5-14: Schweigrother Platz — Querschnitt C, Balger Strafie
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5.1.5 »,Karcher“-Kreuzung

Bei der ,,Karcher“-Kreuzung handelt es sich um einen komplexen Knotenpunkt der
Bundesstrale B 3 und der PoststraBe im Rebland. Der Radverkehr wird im Zuge
der B 3 auf baulichen Geh- und Radwegen gefiihrt. Im Zuge der Poststralle ist
keine Radverkehrsanlage vorhanden.

Abb. 5-15: Situation ,,Karcher“- Kreuzung

Uber die freien Rechtsabbiegefahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr fehlen die
Radverkehrsfurten ginzlich. Die Poststral3e ist fiir den Radverkehr derzeit nur liber
die Signalanlage des nordlichen Knotenarms zu erreichen. Allerdings besteht
zwischen der Wartefliche und der Poststrale fiir den Radverkehr keine
regelkonforme Anbindung zur Weiterfahrt nach Steinbach im Mischverkehr.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird das Markieren von Radverkehrsfurten
im Ostlichen Knotenarm und zudem die Anlage einer Querungsmdglichkeit im
stidlichen Knotenarm empfohlen. Weitergehend wird der Riickbau bzw. die
Signalisierung der freien Rechtsabbieger angeregt. Langerfristig ist der Umbau des
Knotens in einen Kreisverkehr anzudenken.

5.1.6 Radwegebenutzungspflicht

Die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht ist generell an einem zwingenden
Erfordernis aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs
auszurichten. Die Unterhaltung bzw. Instandhaltung der Radwege ist auch nach
Authebung der Benutzungspflicht weiterhin zu gewéhrleisten.

Damit die vollstindige Aufhebung eines bestehenden baulichen Radweges
nachvollziehbar wird, wird empfohlen, den Belag des Radweges zumindest im
Bereich vor und nach jeder Einmiindung zu entfernen und Gehwegbelag
einzubauen. Im Zuge von Sanierungen des Gehweges sollte dann auch der iibrige
Radweg entsprechend umgebaut werden. Sofern der Radweg im Seitenraum nur
markiert ist, sollte die Markierung kurzfristig durchgingig entfernt werden.
Eventuell kdnnen die Flachen auch fiir das Kfz-Parken umgenutzt werden.
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Bei Aufhebung der Benutzungspflicht ist vor allem auch die ,,duale Fithrung an
signalisierten Knoten zu beriicksichtigen. Hier kann es durch die unterschiedlichen
Griinzeiten flir Radfahrer auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu Unsicherheiten
bzw. Konflikten kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch eine intensive
Information der Bevolkerung iiber die Anderungen im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.

Nach den ERA ist bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h die
Anordnung einer Benutzungspflicht ab ca. 1.000 - 1.200 Kfz/Spitzenstunde
(entspricht ca. 12.000 Kfz/Tag) als Regellosung in Erwidgung zu ziehen. Bei dieser
Annahme und dem Abgleich mit den vorliegenden Kfz-Stirken aus dem Jahr 2009
wird davon ausgegangen, dass die Benutzungspflicht einiger Radwege im
Stadtgebiet aufgehoben werden konnte. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes
wird die Aufhebung der Benutzungspflicht konkret flir die Radwege im Zuge des
Gewerbeparks Cité sowie fir den nordlichen Bereich der Sandweierer Stral3e
empfohlen.

Qualitiatsverbesserung durch Ausweisung einer Fahrradstrae

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsforderung stellt die
Ausweisung von FahrradstraBen im Verlauf von Hauptachsen fiir den Radverkehr
durch verkehrsarme Stralen dar. Voraussetzung ist eine bereits derzeit starke
Prisenz des Radverkehrs bzw. ein erh6htes Radverkehrsaufkommen oder aber eine
zu erwartende Zunahme durch die Einbindung der Strae in ein geschlossenes
Radverkehrsnetz bzw. die generelle Radverkehrsférderung der Stadt Baden-Baden.
Auch starke Radverkehrsstrome zu bestimmten Spitzenzeiten, z.B. zu
Schulbeginn- oder -schlusszeiten, konnen die Ausweisung einer Fahrradstraf3e
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 fiir alle
Verkehrsteilnehmer nachvollziehbar zu machen. Sie betonen hier die besondere
Stellung des Radverkehrs, ohne anderen ,,etwas weg zu nehmen*.

Die Ausweisung einer Fahrradstrale wird in Baden-Baden fiir den Streckenzug
Ooser Luisenstral3e - Ooser Sternstrafle - Pflostweg empfohlen. Hierbei handelt es
sich um eine wichtige Radverkehrsverbindung im Stadtteil Oos, durch den auch die
iiberregional bedeutenden touristischen Radrouten verlaufen. Der Streckenzug ist
abschnittsweise in Richtung Norden als Einbahnstralle ausgewiesen, insgesamt gilt
Tempo 30 (Tempo 30-Zone). Der Radverkehr entgegen der Einbahnrichtung findet
ebenfalls im Mischverkehr statt.
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Abb. 5-16: Streckenzug Ooser Luisenstrafie (links) und Ooser Sternstrale (rechts)

Auch die Balzenbergstrale bietet sich ldngerfristig zur Ausweisung als
Fahrradstrale an. Dieser StraBenzug bietet sich zur Anbindung der Weststadt an
die Innenstadt an, er verlduft abseits von Hauptverkehrsstraen und ohne groBere
Steigungen.

Da das Element Fahrradstraf3e fiir Baden-Baden neu ist, besteht die Chance, von
vornherein ein einheitliches, Baden-Baden-typisches Design zu entwickeln, um den
Wiedererkennungswert zu erhdhen. FEine nach Regelwerken empfohlene
Standardausbildung fiir Fahrradstraflen gibt es nicht, mogliche Beispiele zeigen die
nichsten Abbildungen:

Beispiel 1, Kiel: Fahrradstralen mit Fahrbahnrandmarkierung und groRem Piktogramm an allen
Knotenpunkten

B ot L L b 1 o S Ueh—— (Fotos Stadt Freiburg)

Beispiel 2, Freiburg: Piktogramme in Blau mit zusétzlichen Richtungspfeilen an allen Einmiindungen
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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. 5-17: Beispiele zur Ausgestaltung eine Fahrradstrafle
Mit der Ausweisung von FahrradstraBen kann ein wichtiges Zeichen fiir eine neue
Form der Radverkehrsfiihrung in Baden-Baden gesetzt werden. Mit hoher
Offentlichkeitswirksamkeit kann hierdurch eine Art Aushingeschild fiir die
Radverkehrsforderung der Stadt entstehen, ohne hohe finanzielle Mittel einsetzen
zu mussen.

5.1.8 Offnung von EinbahnstraBen

Die Offnung von EinbahnstraBen fiir den gegengerichteten Radverkehr gilt heute
im Hinblick auf die Realisierung flichendeckender Radverkehrsnetze mit direkten
und umwegfreien Verbindungen als eine StandardmafBnahme der kommunalen
Radverkehrsforderung. Fir  Einbahnstraen  mit einer  zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h ist die Zulassung von gegengerichtetem
Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und an folgende Voraussetzungen
gebunden:

*» FEs ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite vorhanden. Bei Linienbus- oder stirkeren Lkw-Verkehr
bedeutet dies mindestens 3,50 m.

* Die Verkehrsfiihrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
iibersichtlich.
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*  Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fiir den Radverkehr angelegt (z. B.
uniibersichtliche 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 Einbahnstralen grundsétzlich in beiden Richtungen nutzen kénnen
soll, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Dafiir wird ein gestuftes
MalBnahmenrepertoire aufgezeigt, das eine Zulassung des gegengerichteten
Radverkehrs auch in Stralen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h ermoglicht. Eine besondere Betonung wird auch auf die Sicherung des
gegenldufigen Radverkehrs an Knotenpunktbereichen gelegt.

Einige Einbahnstraflen in Tempo 30-Bereichen in Baden-Baden verfiigen iiber die
notige Begegnungsbreite und konnten daher fiir den gegengerichteten Radverkehr
freigegeben werden. Hierzu zéhlen u. a. die Leopoldstrale, die Beethovenstral3e,
die GroBie Dollenstralie sowie die Lichtentaler Strale (zwischen Maximilianstraf3e
und Hauptstrafe).

Problematisch ist die Freigabe fiir den gegengerichteten Radverkehr bei groBen
Steigungen bzw. Gefillen. Aus diesem Grund sollte eine Freigabe z. B. der
Hardstrae nicht erfolgen. Eine ausreichende Sicherheit fiir den Radverkehr, der
hier mit hoher Geschwindigkeit auf den Kfz-Verkehr treffen wiirde, wire nicht
gegeben.

Die Freigabe fiir den gegengerichteten Radverkehr im Zuge der Eichstrale konnte
erfolgen, wenn die vorhandenen Parkstinde auf die westliche Stralenseite verlegt
werden wiirden. Damit konnte auf der ostlichen Stralenseite ein Schutzstreifen fiir
den Radverkehr entgegen der Kfz-Fahrtrichtung markiert werden.

Fiir die Einbahnstraen im Zuge des Radverkehrsnetzes wurden entsprechende
Empfehlungen zur Freigabe - mit oder ohne weitere Mainahmen - getroffen.
Sofern eine Freigabe nicht moglich bzw. nicht sicher umsetzbar ist, wurden die
Streckenziige entsprechend gekennzeichnet und Alternativverbindungen fiir die
Gegenrichtung im Netz aufgenommen.

Offnung von FuRgingerzonen fiir den Radverkehr

Die zentralen FuBBgéngerzonen der Baden-Badener Innenstadt (z. B. Lange Strafe,
Hirschstrale, Wilhelmstrafie) sind als FuBlgdngerzone nicht fiir den Radverkehr
freigegeben. Fiir den Lieferverkehr bestehen jedoch meist zeitlich befristete
Freigaben fiir die zentralen FuB3géingerzonen.

Die Hirschstra3e sowie die Wilhelmstraf3e sind Bestandteil des Radverkehrsnetzes.
Hier wird v. a. aus Griinden der Erreichbarkeit wichtiger Ziele des Radverkehrs
(z. B. Rathaus) die generelle Offnung fiir den Radverkehr empfohlen. Weitere
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innerstidtische FuBgéngerbereiche kdnnten zumindest zeitlich begrenzt (z. B. 19 -
11 Uhr) fiir den Radverkehr freigegeben werden. Somit konnte z. B. fiir den
Schiilerverkehr in den Morgenstunden eine direkte Erreichbarkeit der Schulen
gewihrleistet werden.

Eine Moglichkeit wire auch die versuchsweise Offnung auf Zeit (ca. 1 Jahr) und
eine Befragung im Anschluss sowohl bei FuBgingern als auch bei Radfahrem.
Wenn keine grofleren Probleme/Konflikte aufgetreten sind, kdnnte man im Zuge
einer ,,offiziellen Offnung” 6ffentlichkeitswirksam die FuBgingerzone dauerhaft
fir den Radverkehr freigeben und dabei die Ergebnisse der Befragung
entsprechend kundtun.

Sonstige Handlungsfelder bzw. Details

*  Bauliche Ausgestaltung von Radwegen — Radwegestandard
Die Radwege in Baden-Baden sind insgesamt recht unterschiedlich in ihrer
Bauweise bzw. Ausgestaltung. Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung
wird empfohlen, sukzessive einen baulichen Standard und damit ein
einheitliches Erscheinungsbild fiir Radwege einzufiihren.

*  Bauliche Trennung von Geh- und Radwegen
Die Radwege entlang der RheinstraBBe sowie entlang der Schwarzwaldstraf3e
sind streckenweise durch hochstehende Bordsteine von den angrenzenden
Gehwegflichen getrennt. Dies kann besonders bei ungiinstigen
Lichtverhéltnissen oder bei starkem Laubfall eine gefdhrliche Stolperfalle fiir
Radfahrer darstellen.

A
Abb. 5-18: Bauliche Trennung von ehemaligem Radweg zum Gehweg im Zuge der
Rheinstrafle. Mittlerweile als Gehweg, Radverkehr frei ausgewiesen.

Eine bauliche Trennung zwischen Geh- und Radwegen sollte so angelegt sein,
dass sie vom Radverkehr ohne Sturzgefahr iiberfahren werden kann. Hier
bieten sich u. a. taktile Elemente an.
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Radverkehr im Zuge von Vorfahrtsstrafle

Radverkehrsanlagen entlang von Vorfahrtsstralen sollten an Einmiindungen
analog zu den Verkehrsteilnehmern auf der Fahrbahn vorfahrtberechtigt
gefiihrt werden.

Dies sollte durch eine Markierung der Radverkehrsfurten verdeutlicht werden.
Dies ist auch bei gemeinsamen Fiihrungen mit dem FuBverkehr erforderlich
sowie bei nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsfithrungen im Seitenraum.

Barrierewirkung Europastrafie

Die Europastrafle stellt eine wesentliche Netzbarriere fiir den Radverkehr in
Ost-West-Richtung dar. Daher ist es notwendig, die bestehenden
Zwangspunkte zur Uberquerung dieser StraBe fiir den Radverkehr gut nutzbar
zu gestalten. Nicht immer ist jedoch das Angebot von Radverkehrsanlagen
moglich:

- Murgbriicke
Aufgrund der zu geringen Breite im Briickenbereich ist keine
Radverkehrsanlage moglich, der Radverkehr fahrt im Mischverkehr auf
der Fahrbahn. Hier ist zu priifen, inwieweit die Hochstgeschwindigkeit
fiir alle Verkehrsteilnehmer auf max. 30 km/h reduziert werden kann.

- Kinzigbriicke
Die Kinzigbriicke stellt eine wichtige Verkehrsverbindung fiir den
Schiilerradverkehr dar. Die Breite der Fahrbahn ermdglicht hier das
Markieren einseitiger Schutzstreifen fiir den Radverkehr. Alternativ ist
zur optimalen Sicherung des Schiilerverkehrs der Neubau einer
Fahrradbriicke zum Schulzentrum, parallel zur Kinzigbriicke, zu priifen.

- FuBgéngerbriicke Schweigrother Strafe
Derzeit miissen Radfahrer hier absteigen und ihr Fahrrad auf
vorhandenen Schieberinnen parallel zu den Stufen hoch bzw. runter
schieben. Léngerfristig konnte hier eine Aufzuglosung eine
Erleichterung fiir den Radverkehr aber auch fiir mobilititseingeschrinkte
Personen bzw. fiir FuBginger mit Kinderwagen darstellen.

- FuBgéngerbriicke Fiirstenbergallee
Uber zwei Wendel beim Auf- und Abgang der Briicke kann diese
barrierefrei passiert werden. Allerdings ist die Briicke nur fiir FuBgénger
freigegeben. Aufgrund der wichtigen Verbindungsfunktion fiir den
Radverkehr sollte die Briicke trotz der nicht regelwerkskonformen Breite
fiir den Radverkehr freigegeben werden. Die Hohe der Geldnder wurden
kiirzlich angepasst und entsprechen den Vorgaben fiir den Radverkehr.
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Belag und Topographie

Die Topographie stellt in Baden-Baden eine besondere Herausforderung dar.
Direkte Wegefiihrungen sind stellenweise aufgrund starker Steigungen kaum
moglich, so dass die Linienfiihrung innerhalb des Radverkehrsnetzes vielfach
nicht geradlinig verlaufen kann. Auch EinbahnstraBen konnen héaufig
aufgrund des starken Gefilles nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben werden.

Erschwert wird die Befahrbarkeit einiger StraBenabschnitte dariiber hinaus
durch mangelnde Belagsqualitit. So sind zum einen viele Wege auBerhalb des
Kfz-Stralennetzes nicht mit witterungsunabhingigem Belag befestigt oder
bilden bei starken Regenfillen grofe Pfiitzen. Der Belag auf
stralBenbegleitenden Radwegen weilit vielerorts erhebliche Schaden auf. Aber
auch viele ErschlieBungsstralBen weisen starke Belagsschdden auf. Vor allem
in Bereichen mit starken Steigungen bzw. Gefillen sollte die Belagsqualitét
regelmifig gepriift und an die Anforderungen fiir den Radverkehr angepasst
werden.

Mittelinseln

Bei der Anlage bzw. dem Bau von Mittelinseln ist darauf zu achten, dass der
auf der Fahrbahn gefiihrte Radverkehr nicht durch {iberholende Kfz gefdahrdet
wird. Dies kann in der Regel durch bauliche Mafinahmen, z. B. ein unebener
Pflasterstreifen (inselseitig), oder eine entsprechend schmale Fahrgasse, die
ein Uberholen generell nicht ermdglicht, verhindert werden.
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Ubersicht Handlungsbedarf

Fir die Herrichtung des Radverkehrsnetzes fur Baden-Baden wurde auf insgesamt
162 Streckenabschnitten und Knoten ein Handlungsbedarf festgestellt. Etwa 206
EinzelmalBnahmen zur Beseitigung der bei der Bestandsaufnahme ermittelten
Defizite wurden auf einer Lange von etwa 90 km vorgeschlagen. Bei einer
Gesamtnetzlange von 160 km bedeutet dies aber auch, dass knapp die Halfte des
Radverkehrsnetzes bereits heute gut nutzbar ist.

Alle Streckenabschnitte und Knoten mit Handlungsbedarf sind im Einzelnen in
einer MalRnahmentabelle aufgefihrt, die der Verwaltung zur Verfligung steht. Diese
enthdlt neben einer kurzen Beschreibung des Bestandes bzw. der ortlichen
Problemsituation eine Kurzbeschreibung des Handlungsbedarfs entsprechend dem
Konkretisierungsgrad eines tbergeordneten Planungskonzeptes. Zur Verdeutlichung
der empfohlenen MalRnahmen wurden vereinzelt auch Detailzeichnungen angefligt.

Der Ubersichtsplan (Abb. 5-19) zeigt die Bereiche mit Handlungsbedarf im Netz
mit Angabe der Prioritét der jeweiligen MalRhahme. Einzelne Handlungsfelder sind
bereits in Kapitel 5.1 beschrieben.

Insgesamt ist das Malinahmenprogramm auf einen mittel- bis l&ngerfristigen
Zeitrahmen ausgelegt. Einzelne MalRnahmen fiir den Radverkehr sind jedoch erst
im Kontext mit aus anderem Anlass anstehenden Vorhaben sinnvoll durchzuftihren.
Zur Realisierung eines gut nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es deshalb einer
Umsetzungsstrategie, die dazu beitragt, durch Fertigstellung einzelner, sinnvoll
gewahlter  Netzabschnitte  ziigig vorzeigbare Erfolge einer gezielten
Radverkehrsforderung zu erreichen und mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit
eine  zunehmend starkere Radnutzung zu fordern. Hierfur wurden die
Handlungsempfehlungen einer Prioritatsbewertung unterzogen, die sich an den
Erfordernissen einer anforderungsgerechten Herrichtung des Radverkehrsnetzes
orientiert.

PGV-Alrutz
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5.2.1

Abb. 5-19: Ubersicht Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz Baden-Baden

Prioritaten

Die Realisierung aller Maflnahmen ist nur in einem ldngeren Zeitrahmen moglich.
Dies ergibt sich auBler aus Kostenaspekten auch daraus, dass einige Maflnahmen
langere Planungsvorldufe benétigen oder nur im zeitlichen Kontext mit anderen
Planungsvorhaben zu realisieren sind. Es werden daher Priorititen vorgeschlagen,
die auf folgenden Einstufungen des Handlungsbedarfs basieren:

»  FEine hohe Prioritét (Prioritdtsstufe 1) wird vorgesehen, wenn die MaBinahme
zur Gewihrleistung 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.

* FEine mittlere Prioritdit (Priorititsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfiillt sind,
Verbesserungen zur Erreichung des gewiinschten Standards aber fiir
erforderlich gehalten werden, z. B. Radwegausbau zum Erreichen der
vorgesehenen Breiten gemil3 der Vorgaben der ERA 2010, Optimierung des
Fahrbahnbelages fiir den Radverkehr oder die Anlage von Mittelinseln an
Ortseingéngen.
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»  Unabhingig davon werden schnell und kostengiinstig durchfiihrbare
MaBnahmen, die spiirbare Verbesserungen der Nutzungsqualitit oder
Verkehrssicherheit bewirken (z. B. Beseitigung punktueller Hindernisse) als
Hkurzfristige MaBinahme* (Prioritétsstufe K) eingestuft.

Prioritatsstufe 1 Prioritatsstufe 2 Prioritatsstufe K

Zur Funktionsfahigkeit / Anzustrebende Verbesserungen zur |Spirbare Angebotsverbesserungen
Verkehrssicherheit einer Route Erreichung des gewlinschten durch schnell und kostenguinstig
Standards durchfihrbare Mafinahmen

Fehlende Radverkehrsanlage Belagsqualitat Verbreiterung der Durchlassbreite

Lange Strale Griine Einfahrt auf 1,50 m, Sicherung der Poller
Worthstralle

Abb. 5-20: Priorititen zur Umsetzung im Netz

¢  MaBnahmen der laufenden Unterhaltung (z. B. Griinschnitt) werden keiner
Prioritdteneinstufung zugeordnet. Sie werden als Daueraufgaben der Stadt
Baden-Baden mit ,,D* in der MaBBnahmentabelle aufgefiihrt.

s  Problembehaftete Bereiche, flir die bereits Planungen vorliegen bzw. deren
Fertigstellung bereits wahrend der Konzepterstellung erfolgte, wurden aus
dieser Prioridteneinstufung ebenfalls herausgenommen, da sich deren
Realisierung nach den Prioritdten und Zeitabldufen der Gesamtmafnahme
richtet. In der Ubersichtstabelle sind diese Bereiche mit ,,in Planung®
gekennzeichnet

Unabhéngig von der vorliegenden Einstufung der Prioritdten nach der Bedeutung
fiir den Radverkehr sind die zeitlichen Umsetzungsmdglichkeiten, die sich aus
anderen planerischen Zusammenhdngen heraus ergeben, zu beriicksichtigen. So
spielen im Planungsprozess oft andere Rahmenbedingungen eine Rolle, wie z. B.

¢  Verlauf des Abstimmungsprozesses,

*  planungsrechtliche Erfordernisse,

*  Abhéngigkeiten von anderen baulichen Vorhaben,

*  Sicherstellung der Finanzierung.
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiiberblick iiber die einzelnen
Prioritétsstufen.

Bedeutung bzw. Prioritat der MaBnahmen:

Hohe Prioritat, Stufe 1:

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

- Maflnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite

- Maflinahme, 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

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

Kurzfristig umzusetzende MaRnahme
K Schnell und kostenglinstig durchfiihrbare MalRnahme

- Kleinstmaflinahme, die ohne grof3en Aufwand realisierbar ist und zur
deutlichen Verbesserung der Nutzbarkeit einer Route beitragt

D Daueraufgabe der Stadt Baden-Baden

in Planung | In Planung befindliche MaRnahmen

Tab. 5-1: Ansatzpunkte zur Festlegung der Priorititen des Handlungsbedarfes

Die insgesamt 204 EinzelmaBnahmen fiir Baden-Baden, verteilen sich iiber das
gesamte Netz. Eine erste Ubersicht zur Verteilung des Handlungsbedarfes auf die
einzelnen Prioritétsstufen ist Tab. 5-2 zu entnehmen3.

Anzahl Lange
Prioritat 1 58 19 km
Prioritat 2 56 31 km
kurzfristige Malnahmen 82 36 km
MafRnahme in Planung 7 5 km
Daueraufgabe 3 -
Tab. 5-2: Ubersicht Handlungsbedarf nach Priorititen

3 Bei der Tabelle ist zu beachten, dass einzelnen Streckenabschnitten zum Teil mehrere
MafBnahmen verschiedener Prioritéten zugewiesen wurden. Diese Streckenldngen sind in der
Tabelle damit mehrfach aufgefiihrt.
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5.2.2 Umsetzungsstrategie

Es wird empfohlen, die Umsetzung der MafBBnahmenvorschldge entsprechend den
verfiigbaren Haushaltsmitteln im Zuge einzelner Verbindungen zu biindeln und
nicht im gesamten Stadtgebiet zu streuen. Der Gesamtzeitraum, der sich fiir die
Umsetzung der Maflnahmen in Baden-Baden ergibt, ist lingerfristig zu sehen, da
viele der Handlungserfordernisse mit groferen gesamtverkehrsplanerischen
Aufgaben zu kombinieren sind und weder Zeit- noch Kostenrahmen der Stadt eine
Realisierung des gesamten Handlungsbedarfs innerhalb der nédchsten 10 Jahre
erlauben. Aus diesem Grund ist eine zeitliche Strukturierung der Umsetzung von
besonderer Bedeutung.

Vorrangig werden oOffentlichkeitswirksame Maflnahmen zur ziigigen und
kostengiinstigen Herstellung anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen gesehen.
Hierfiir bietet sich die Markierung von Schutzstreifen (z. B. im Zuge der
Schwarzwaldstralle, Rheinstrae, Sandweier Strale, Lange StraBle) an. Im Sinne
der Verkehrssicherheit ist auch die Sicherung des Radverkehrs an Querungsstellen,
z. B. am siidlichen Ortseingangsbereich Haueneberstein bzw. zur Querung der
Richard-Haniel-StraBe zu sehen. Weiterhin wire auch die durchgéngige
Optimierung des Wegebelages im Zuge der Griinen Einfahrt an die Anforderungen
des Radverkehrs mit hoher Prioritdt anzugehen.

Zahlreiche Verkehrsberuhigungsmafinahmen (z. B. im Zuge Ooser Hauptstrafie)
sowie Umbauarbeiten unter Beriicksichtigung des Radverkehrs (z. B. Umbau des
Knotens Qoser Bahnhofstrae/Sinzheimer Strale zum Kreisverkehr mit
Radverkehr im Mischverkehr) sind derzeit im Rahmen des Entwicklungskonzeptes
Oos geplant und stellen dann insgesamt auch eine Verbesserung fiir den
Radverkehr in Baden-Baden dar. Hierbei sind vor allem die MaBnahmen im Zuge
des Knotens Ooser Bahnhofstrafle / Bahnweg bzw. Ooser Luisenstral3e zu nennen
(vgl. Kap. 3.4.2).

Als Ergebnis der Biirgerinformation sowie der stattgefundenen Workshops stellt
mit hoher Dringlichkeit auch die Uberpriifung der Signalisierung fiir den
Radverkehr vor allem an groBeren Verkehrsknoten (z. B. Verfassungsplatz) bzw.
im Zuge wichtiger Verkehrsachsen (z. B. Griine Einfahrt) dar. Neben der zu
priifenden Anpassungen der Signalprogramme kdnnten - insbesondere im Zuge der
Griinen Einfahrt - auch vorzeitige Anforderungstaster oder Kontaktschleifen zur
Verbesserung der Situation eingesetzt werden. Diesbeziigliche Anderungen bzw.
UmbaumaBnahmen sollten durch intensive Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt
werden.

Eine kurzfristige und relativ ziigig herzustellende Verbesserung fir den
Radverkehr stellt aulerdem die Ausweisung einer FahrradstraBe im Zuge des
Streckenzuges Ooser Luisenstrale - Ooser SternstraBe - Pflostweg dar. Diese
konnte mit groBer Offentlichkeitswirkung, z. B. in Form einer organisierten
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»Eroffnungsfeier” und intensiver Information fiir Anlieger und Nutzer der Stral3en,
einhergehen.

In der nachfolgenden Tabelle wurden erste konkrete Vorschlige fiir eine
Umsetzungsstrategie fiir Baden-Baden zusammengestellt. Hierbei handelt es sich
um einen Katalog an Maflnahmenvorschlagen aller Handlungsfelder, die zeitnah
umsetzbar sind und die gut als StartmaBnahmen fir die aktuelle
Radverkehrsforderung in Baden-Baden dienen kdnnen. Je nach vorherrschender
Haushaltslage sollte ein entsprechendes MaBnahmenpaket zusammengestellt

werden.
Ortlichkeit Beschreibung
Ortseingang Sicherung des Ortseingangsbereiches

Haueneberstein

Anbindung Auf3erortsradweg

Schwarzwaldstralle

Markieren beidseitiger Schutzstreifen im Rahmen der
geplanten Deckensanierung 2013/14

Sandweier Stralle

Markieren beidseitiger Schutzstreifen

Grine Einfahrt

Belagsverbesserung in Teilbereichen

Lange Stralle
Hohe Hindenburgplatz

Markieren beidseitiger Schutzstreifen bis zur Einmindung
Luisenstrafie

Piktogramme auf Héhe Einmiindung Luisenstral’e erganzen

Querungssicherung
Lichtentaler Allee /
Bertholdstralte

Schutzstreifen im Zuge der Lichtentaler Allee bis zur
Einmindung Bertholdstralle verlangern und Haltlinie fir
Radverkehr markieren

Auf Hohe Stadtmuseum Einfahrtasche fiir Radverkehr
markieren

MiuhrichstralRe (L 84a)
Steinbach

Markieren einseitiger Schutzstreifen (bergauf)

Querung Richard-Haniel-
Stralle

Verbindung Sandweier-
Oos (Neuer Markt)

Anlage einer Mittelinsel zur Querungssicherung

Fahrradstralle Oos

Ausweisung zur Fahrradstrale

Intensive Offentlichkeitsarbeit (Eréffnungsfest, Flyer,
Medienberichterstattung, etc.)

Ooser BahnhofstralRe /
Ooser Luisenstralie /
Bahnweg

Verbesserung der Situation gemaR Radverkehrskonzept
(Minikreisverkehr)

Bahnunterfihrung

Einsatz von Dialog-Display

.Karcher-Kreuzung“

Furtmarkierungen und LSA-Furt ergédnzen

Fahrradabstellanlagen

Aufstellen anforderungsgerechter Abstellanlagen (Austausch
Vorderradklemmen)

- am Casino/Kurhaus
- an der Touristinfo
- am Hindenburgplatz
- am Aumattstadion
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Fahrradparken am
Bahnhof

Verbesserung der Situation gemal den Empfehlungen des
Radverkehrskonzeptes bzw. der Potenzialerhebung
(wird noch konkretisiert)

Internetprasenz

Entwickeln einer informativen Internetprasenz
Bereitstellung von Themen/Infos rund um’s Rad

Offentlichkeitsarbeit

Aktionstag ,Rund um’s Rad*, z. B. mit Codieraktion und in
Kooperation mit ADFC und Fahrradfachgeschaften

Offentlichkeitsarbeit

Flyer zu Fihrungsformen

- Schutzstreifen

- Fahrradstralle

- Thema Radwegebenutzungspflicht

Scherbentelefon

Einrichten einer Telefonnummer mit Anrufbeantworter zum
Melden von Scherben oder Belagsschaden auf Radwegen

Klaren der Zustandigkeiten zur ztgigen Bearbeitung der
Meldungen und Mangelbeseitigung

Intensive Offentlichkeitsarbeit

Forderung E-Mobilitat

Aktionen zur Férderung der Elektromobilitat, z. B. Kaufanreize
fur Pedelecs flr Private und/oder fiir Firmen
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Fahrradparken

Die allgemeinen Grundlagen bzw. Anforderungen an Fahrradparkanlagen sind im
Anhang 1 zusammengefasst. Die fiir Baden-Baden relevanten Erhebungsergebnisse
bzw. die Zusammenstellung der Handlungsempfehlungen sind an dieser Stelle
aufgefiihrt.

Erhebungsergebnisse und Handlungsbedarf

Fir den Innenstadtbereich von Baden-Baden Iliegt ein Konzept fiir
Fahrradabstellpldtze vor. Hierbei werden Abstellanlagen vor allem in den
Randbereichen der FuBgingerzone gebiindelt. In den letzten Jahren wurden
mehrfach Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt neu installiert bzw. vorhandene
Anlagen durch anforderungsgerechte Fahrradstinder ausgetauscht. Hierbei kamen
iiberwiegend zwei unterschiedliche Modelle zum Einsatz.

In Anlehnung an das Konzept fiir Fahrradabstellplidtze stehen in der Innenstadt
insgesamt 140 Fahrradabstellpldtze zur Verfiigung. Hierbei handelt es sich
iiberwiegend um Rahmenhalter. Im Vergleich mit anderen Stidten liegt Baden-
Baden mit 2,7 Abstellanlagen pro 1.000 Einwohner eher im unteren Bereich.

Anzahl 6ffentliche Abstellplatze Innenstadt
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Abb. 6-1 Vergleich mehrerer Kommunen in Bezug auf die Anzahl 6ffentlicher

Fahrradabstellplédtze in der Innenstadt zur Einwohnerzahl

Das vorhandene Angebot an Fahrradabstellpldtzen in Baden-Baden weist an vielen
Stellen sowohl hinsichtlich der Qualitit als auch bzgl. der Quantitdt noch Defizite
auf. So sind z. B. Anlagen an zahlreichen oOffentlichen Einrichtungen oder
Freizeitstitten sowie Kapazititen der Abstellplitze an den Schulen als
unzureichend anzusehen. Insbesondere mit Blick auf die Verkehrssicherheit wird
hier Handlungsbedarf gesehen, denn eine stand- und diebstahlsichere
Abstellmdglichkeit fiir das Fahrrad ist eine wesentliche Voraussetzung fiir die
verkehrssichere Ausstattung des Fahrrades.



54

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden

Dariiber hinaus sind verschiedene Einzelziele mit radverkehrlicher Bedeutung als
weitere  Handlungsfelder zu nennen. Ebenso zu erwdhnen sind
Einzelhandelsstandorte und das Fahrradparken an privaten Wohnhdusern.

Grundsétzlich wird empfohlen, fiir wichtige 6ffentliche Ziele des Radverkehrs wie
Sport- und Freizeitstitten sowie an Offentlichen Gebduden sukzessive den
Austausch der vorhandenen Vorderradhalter durch anspruchsgerechte
Rahmenhalter an gut erreichbaren Standorten in Eingangsnihe vorzunehmen und
damit eine deutliche Angebotsverbesserung zu erzielen. Hierbei sollten nach
Moglichkeit, v.a. zum Dbesseren Wiedererkennungswert, nur wenige
unterschiedliche Modelle zum Einsatz kommen.

Nachfolgend wird der Handlungsbedarf fiir Fahrradabstellanlagen in Baden-Baden
exemplarisch fiir ausgewihlte Standorte erldutert.

Innenstadt

Innerhalb des Zentrums von Baden-Baden wurden in den letzten Jahren - in
Anlehnung an das Fahrradabstellplatzkonzept - einige anforderungsgerechte
Rahmenhalter installiert. Hierbei wurde u. a. der Grundanforderung der ,,Zielndhe*
durch das Angebot von mehreren dezentralen Standorten Rechnung getragen. Vor
allem innerhalb der zentralen Innenstadt kann solch ein Angebot das unerwiinschte
»Wildparken* unterbinden.

An einigen Stellen in der Innenstadt finden sich aber auch noch nicht
anforderungsgerechte Vorderradklemmen.

Abb. 6-2 Fahrradparken in der Innenstadt (links Sternstrale/Luisenstraf3e, rechts Werderstralie)

An einigen Standorten in der Innenstadt ist die Kapazitdt der Radverkehrsanlagen
unzureichend. Dies zeigte sich im Rahmen der stichpunktartigen Erhebungen sowie
durch die Anmerkungen aus der Bevdlkerung.
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Abb. 6-3 Uberlastete Abstellanlagen in der Innenstadt (links Einhorngisschen/Luisenstrafe,
rechts Hindenburgplatz)

Defizite im Fahrradparkangebot werden dort deutlich, wo regelmifBig wild
geparkte Fahrrdder anzutreffen sind. Um dem Bedarf vollstindig gerecht zu
werden, ist es erforderlich, regelmiBig das Verhéltnis von Angebot und Nachfrage
zu priifen und ggfls. weitere Rahmenhalter zu montieren. Nach Mdglichkeit sollten
die Standorte dort gewihlt werden, wo die Wildparker stehen, da so die
grofBtmogliche Akzeptanz erzielt wird.

Einzelhandel

Zusétzlich zu den Angeboten der Stadt finden sich im zentralen Stadtgebiet auch
noch zahlreiche nicht anforderungsgerechte Vorderradklemmen, die von den
ortlichen Einzelhédndlern z. T. als Werbetrdger aufgestellt wurden.

Abb. 6-4 Beispiel einer nicht anspruchsgerechten Fahrradabstellanlage mit Werbefunktion in
Baden-Baden (Oos)

In anderen Stddten haben sich Kooperationen zwischen Verwaltung und
Einzelhidndlern bewahrt. Um die gewiinschte qualitative Angebotsverbesserung zu
erzielen bietet z. B. die Stadt Lemgo ihren Einzelhdndlern in der Innenstadt einen
kostenfreien Einbau der Abstellanlagen im oOffentlichen Straenraum an, sofern
diese in anspruchsgerechte Rahmenbhalter statt Vorderradklemmen investieren.

Anmerkung:
Nach der stidtischen  Gestaltungsrichtlinie ist das  Aufstellen  von
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Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion in der zentralen Innenstadt von Baden-
Baden nicht zuldssig.

Auch groBlere Einzelhandelsstandorte aufBerhalb des Zentrums bieten ihrer
Kundschaft {iberwiegend Fahrradabstellanlagen an. Positiv zu erwihnen sind hier
die Rahmenhalter beim Shopping Cité. Im Rahmen der Biirgerbeteiligung wurde
hier jedoch mehrfach die unzureichende Kapazitit der Anlage erwéhnt.

Xa

L LIPERLRS N

Abb. 6-5 Fahrradparken am Shopping-Cité

Allerdings wurden bei den meisten FEinzelhandelsbetrieben  nicht
anforderungsgerechte Vorderradklemmen vorgefunden. Die Auslastung ist
dementsprechend eher gering, zahlreiche Ridder werden neben den Anlagen
abgestellt. Im Rahmen der Biirgerbeteiligung wurden vor allem fehlende
Fahrradabstellplédtze an den Einkaufsmoglichkeiten in der Weststadt kritisiert.

Abb. 6-6 Fahrradparken am Kaufland

Offentliche Einrichtungen

Vorderradklemmen sind aber z. B. auch an den o6ffentlichen Einrichtungen (z. B.
am Behordenzentrum GutenbergstraBe) zu finden. Hier sollte ein zeitnaher
Austausch  gegen anspruchsgerechte Rahmenhalter erfolgen, um der
Vorbildfunktion der Stadt gerecht zu werden.
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Abb. 6-7 Fahrradparken am Behordenzentrum GutenbergstraBe (links) und an der Tourist-Info
(rechts)

Positive Beispiele fiir eine nutzergerechte Ausstattung &ffentlicher Einrichtungen
mit Fahrradabstellanlagen stellen das Zentrum fiir Arbeit und Soziales und nach
Abschluss der Bauarbeiten auch das Rathaus Baden-Baden dar. Angestellten des
Zentrums fiir Arbeit und Soziales steht neben anspruchsgerechten Fahrradbiigeln
auch ein Fahrradkeller zur Verfiigung. Hier konnen die Rader diebstahlgeschiitzt
abgestellt werden. Am Rathaus besteht Nachbesserungsbedarf in Sachen Kapazitit
der Anlage. An den Biigeln konnen durch den Mittelholm auch Kinderfahrrader
stand- und diebstahlsicher abgestellt werden.

An einigen Offentlichen Einrichtungen wie z. B. dem Gartenamt wurden keine
Abstellanlagen fiir Fahrrider vorgefunden.

Schulen

Unter dem Gesichtspunkt der Schulwegsicherung und der Verkehrssicherheit
erhalten die Abstellanlagen an Schulen eine besondere Bedeutung. Die
vorhandenen Anlagen an den Schulen werden bereits heute sehr gut genutzt,
entsprechen aber nicht immer den Anforderungen.

Bei den Grundschulen im Stadtgebiet wurden durchweg lediglich Vorderradhalter
vorgefunden. Diese waren jedoch im direkten Fingangsbereich der Schulen
installiert.
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Abb. 6-9 Fahrradparken an Grundschulen (links: Volksschule Oos, rechts: Grundschule
Breisgaustraf3e)

Die Grund- und Werksrealschule an der Rheinstrafle ist ebenfalls lediglich mit
Vorderradklemmen ausgestattet, den Schiillern der Realschule in der
Stephaniestral3e stehen unterhalb des Pausenraumes iiberdachte Vorderradhalter
zur Verfiigung.

Abb. 6-10 Fahrradparken an weiteren Schulen (links: Grund- und Werksrealschule, rechts:
Realschule Stephaniestral3e)

Unter den Gymnasien tut sich das Richard-Wagner-Gymnasium mit zahlreichen
iiberdachten Anlehnbiigeln hervor. Auch am Marktgraf-Ludwig-Gymnasium
sind die Abstellanlagen iiberdacht, hier stehen allerdings nur Vorderradhalter zur
Verfiigung. Diese werden zudem von motorisierten Kleinkraftridern genutzt. Die
Abstellanlagen am Gymnasium Hohenbaden entsprechen in Sachen
Standsicherheit und Diebstahlschutz in keiner Weise den Anspriichen an
anforderungsgerechtes Fahrradparken.
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Abb. 6-11 Fahrradparken an weiterfiihrenden Schulen (oben: Richard-Wagner-Gymnasium,
unten links: Marktgraf-Ludwig-Gymnasium, unten rechts: Gymnasium Hohenbaden)

Gewerbe- und Berufsschulen

An den berufsbildenden Schulen zeigt sich ein unterschiedliches Bild zum
Fahrradparken. Wéhrend den Schiilern der Louis-Lepoix-Schule {iberdachte
Anlehnbiigel zur Verfligung stehen, wurden an der Robert-Schumann-Schule
hingegen lediglich einzelne Vorderradklemmen vorgefunden.

4!_!....

Abb. 6-12 Fahrradparken an Berufsschulen (links: Louis-Lepoix-Schule, rechts: Robert-
Schumann-Schule)

Die Standorte der Fahrradabstellanlagen an den einzelnen Schulen sind héufig den
topografischen Bedingungen geschuldet. Meist sind die Anlagen ohne grofere
Steigungen im Bereich des Schulgeldndes zu erreichen, liegen damit aber nicht in
Eingangsnihe.
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Freizeitorientierte und kulturelle Einrichtungen

Die Fahrradabstellanlagen an den kulturellen Einrichtungen in Baden-Baden sind
cher unterschiedlich ausgestattet. Wéahrend das Festspielhaus oder die
Stadtbibliothek {iber anspruchsgerechte Anlehnbiigel verfiigen, sind die
Jugendbegegnungsstitte oder das Kulturhaus nur mit Vorderradklemmen
ausgestattet.

Abb. 6-13 Fahrradparken an der Stadtbibliothek (links) und am Kulturhaus (rechts)

Auch an den meisten Freizeit- bzw. Sporteinrichtungen sind lediglich
Vorderradhalter installiert. Hier besteht an fast allen Sportanlagen sowie den
Bédern (z. B. Caracalla Therme, Hardbergbad) deutlicher Nachbesserungsbedarf in
der Qualitéit der Abstellanlagen.

Abb. 6-14 Fahrradparken an Freizeiteinrichtungen (links: Aumattstadion, rechts: Bertholdbad)

Fahrradparken im Wohnumfeld

Nach der Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg gibt es die Moglichkeit, die
Schaffung von Fahrradabstellpldtzen bei Neu- und Umbauten durch eine ortliche
Satzung oder Richtlinie zu regeln. Auch im Baugesetzbuch (BauGB § 9) ist die
Festlegung von Flichen fiir das Abstellen von Fahrrddern {iber den Bebauungsplan
formuliert.

Konkrete Anlagen privater Abstellplitze an Wohnhdusern wurden im Zuge der
stichpunkthaften Erhebungen nicht ermittelt. Im Rahmen der Biirgerbeteiligung
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wurde jedoch mehrfach der Wunsch nach entsprechenden Abstellplitzen, vor allem
in Bereichen mit dichter Bebauung, geduflert. Hier gibt es meist nur wenig
Gelegenheit das Fahrrad im Haus oder in direkter Nédhe gesichert abzustellen.
Meist werden die Fahrrader an Hauswinden oder auf dem Gehweg abgestellt und
schrinken damit die Fliachen fiir den FuBlgingerverkehr zusitzlich ein. Auch das
Stadtbild erféhrt hierdurch deutliche Beeintrichtigungen.

In Bereichen mit dichter Bebauung sollten daher auch im Bestand Abstellplétze
geschaffen werden. Moglichkeiten bieten sich hier zum Teil im O6ffentlichen
StraBenraum, z.B. bei Vorhandensein breiterer Gehwegbereiche oder
Gehwegvorspriinge. Eine weitere Mdglichkeit besteht in der Umwidmung von Kfz-
Abstellplidtzen am StraBlenrand, die Umnutzung ehemaliger Ladenlokale bzw. von
Gemeinschaftsraumen groBBerer Wohneinheiten.

Bike&Ride

Die iiberdachte Abstellanlage am Bahnhof in Oos ist lediglich mit
Vorderradhaltern ausgestattet. Kapazitit ist dort fiir ca. 200 Rider, wobei ein
grofer Anteil der abgestellten Réder nicht mehr fahrtiichtig ist. Im Juni 2013
wurden diese ,,Fahrradleichen von der Stadt entfernt.

Im Bahnhofsgebiude ist ein weiterer Bereich fiir das Abstellen von Zweirddern
vorhanden, dieser wird allerdings iiberwiegend von motorisierten Zweirddern
genutzt.

Abb. 6-15 Fahrradparken am Bahnhof Oos

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde die Situation zum Abstellen von
Fahrrddern ndher betrachtet und eine Potenzialabschitzung zur Einrichtung einer
Fahrradstation durchgefiihrt. Siehe hierzu Kapitel 7.

An den beiden Stadtbahnhalten im Rebland und in Haueneberstein stehen den
Radfahrern iiberdachte Abstellanlagen mit Rahmenhaltern zur Verfiigung.
Zusétzlich sind hier jeweils Fahrradboxen zur Anmietung vorhanden. Im Rahmen
der Biirgerbeteiligung wurde mehrfach auf die unzureichende Kapazitit an
Fahrradboxen, v. a. in Haueneberstein, hingewiesen.
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Abb. 6-16 Fahrradparken am Stadtbahnhalt Rebland

In Abstimmung mit der Bahn sollte die Situation zum Abstellen von Fahrrddern am
Hauptbahnhof verbessert sowie die Erweiterung der Anlage am Stadtbahnhalt
Haueneberstein gepriift werden.
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Fahrradstation am Hauptbahnhof — Potenziale und
Moglichkeiten

Fahrradstationen, -abstellanlagen und —mietmdéglichkeiten sind wichtige Elemente
im Transportverbund von offentlichem Personen- und Fahrradverkehr. Eine
qualitdtsvolle Schnittstelle unterstiitzt den Verbund zwischen diesen Verkehrsarten.
Unter diesen Gesichtspunkten erwigt die Stadt Baden-Baden die Einrichtung einer
Fahrradstation am Bahnhof.

Der Bahnhof Baden-Baden liegt knapp 5 km von der zentralen Innenstadt entfernt
im Stadtteil Oos. Auf dem Bahnhofsgeldnde stehen derzeit ca. 200 iiberdachte
Abstellplitze fiir Fahrrdder zur Verfiigung. Hierbei handelt es sich um in die Jahre
gekommene Vorderradklemmen, die den Riddern u. a. nur wenig Standsicherheit
bieten.

Das Abstellen von Fahrradern durch Berufspendler, die erwartungsgemifl am
Bahnhof Baden-Baden einen Grofiteil der Nachfrage nach Abstellplitzen stellen,
erfordert jedoch eine hohere Qualitit an Abstellanlagen. Zudem werden nicht
zuletzt wegen der topografischen Gegebenheiten in Baden-Baden voraussichtlich
Pedelecs an Bedeutung gewinnen. Hierbei handelt es sich in der Regel um sehr
hochwertige Fahrrader, womit auch die Anspriiche an Qualitdt und Sicherheit der
Abstellanlagen steigen.

Insgesamt steigt bei einer zunehmenden Nutzung hochwertiger Fahrrider das
Bediirfnis nach sicheren Abstellmoglichkeiten. Aktuelle Zahlen berichten
diesbeziiglich von 16 ungeklirten Fahrraddiebstdhlen in knapp zwei Jahren am
Bahnhof Baden-Baden.* Eine Fahrradstation stellt in diesem Zusammenhang eine
sichere und witterungsgeschiitzte Einrichtungen fiir das Fahrradparken dar.

Die Stadt Baden-Baden priift am Bahnhof in Oos eine Fahrradstation einzurichten.
Um die Tragfdhigkeit einer entsprechenden Station abzuschdtzen, sind
verschiedene Untersuchungen und die Klidrung der Rahmenbedingungen eine
notwendige Voraussetzung. Auf Grundlage von Zahlungen abgestellter Fahrrader
und Ein- bzw. Aussteiger am Bahnhof sowie einer Befragung von Bahnkunden
werden die Potenziale und Mdglichkeiten einer Fahrradstation am Bahnhof Baden-
Baden Oos abgeleitet.

4 Information der Polizeistation Baden-Baden iiber die zur Anzeige gelangten Diebstihle bzw.

besonders schweren Diebstidhle von Fahrriddern am Bahnhof Baden-Baden im Jahr 2012 und 2013
bis 24.10.
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71 Erhebungen

Die Erhebungen sowie eine Befragung der Bahnreisenden fanden am Donnerstag,
den 4. Juli 2013, einem Werktag auflerhalb der Sommerferien statt. Neben der
Anzahl der Fin- und Aussteiger wurde auch die Anzahl der abgestellten Fahrrdder
im Tagesverlauf ermittelt. Weiterhin wurden Bahnreisende anhand eines
standardisierten Fragebogens befragt.

711 Erhebung der Ein- und Aussteiger am Bahnhof Baden-Baden

Die Zahl der ein- und aussteigenden Bahnreisenden wurde in den Zeitintervallen
6-10 Uhr und 15-19 Uhr erhoben. Durch Zahlpersonen an vier unterschiedlichen
Standorten konnten alle Bahnreisenden (Ein- und Aussteiger) erfasst und in
Stundenintervallen dokumentiert werden. Insgesamt wurden 4.297 Bahnreisende
im Untersuchungszeitraum gezahlt, davon stiegen 2.334 Personen in Baden-Baden
in die Bahn ein (Einsteiger) und 1.963 Personen stiegen in Baden-Baden aus
(Aussteiger) (Tab. 7-1).

Zeitraum Einsteiger | Aussteiger Zeitraum Einsteiger Aussteiger
6-7 Uhr 399 145 15-16 Uhr 296 215

7-8 Uhr 443 420 16-17 Uhr 259 197

8-9 Uhr 196 219 17-18 Uhr 378 326

9-10 Uhr 135 216 18-19 Uhr 228 225
Summe 1.173 1.000 Summe 1.161 963

Tab. 7-1 Ein- und Aussteiger am Bahnhof in den Zeitintervallen

Als zusitzliches Merkmal wurde ebenfalls erhoben, wie viele der Bahnreisenden
mit einem Fahrrad ein- oder aussteigen. Diese Personen kdnnen als potenzielle
Nutzer einer Fahrradstation in die Uberlegungen einbezogen werden. Insgesamt
fiihrten 66 Personen (ca. 1,5 %) in den Erhebungszeitraumen ein Fahrrad mit sich

(Tab. 7-2).
Anzahl %
Einsteiger mit Fahrrad 40 1,7 %
Aussteiger mit Fahrrad 26 1,3 %
Insgesamt 66 1,5 %
Tab. 7-2 Ein- und Aussteiger mit Fahrrad

Aus den Zihlergebnissen wurde nach bewahrten Verfahren die Anzahl der Ein-
und Aussteiger pro Werktag am Bahnhof Baden-Baden mit insgesamt rund 9.000
Personen abgeschitzt.
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7.1.2

Zahlung abgestellter Fahrrader

Um die Nachfrage nach Fahrradabstellpldtzen am Bahnhof zu ermitteln, wurden
am Erhebungstag, in zweistiindigen Intervallen zwischen 6.00 und 18.00 Uhr, die
an der Fahrradabstellanlage des Bahnhofes und im Bahnhofsbereich abgestellten
Fahrrader gezdhlt (Abb. 7-1). Hierbei wurden jeweils neu abgestellte Fahrrader mit
verschiedenfarbigen Klebestreifen markiert, um die Abstelldauer der Réder
feststellen zu konnen. Dariliber hinaus wurden einmalig die nicht fahrbereiten
Fahrrdder (,,Fahrradleichen®) gesondert ermittelt.

Abb. 7-1 Abgrenzung Bereich zur Zahlung abgestellter Rader.

Zu den einzelnen Zdhlzeitpunkten im Tagesverlauf waren zwischen 87 und 106
Fahrrdader abgestellt. Die abgestellten Fahrridder befanden sich iiberwiegend in der
dafiir vorgesehenen Abstellanlage. Im Bahnhofsumfeld waren nur vereinzelt Réder
abgestellt. Die stirkste Nachfrage bestand morgens um 6 Uhr mit 106 abgestellten
Fahrrddern. Da nur einzelne Ziige den Bahnhof Baden-Baden vor 6.00 Uhr
bedienen und die Zahl der abgestellten Rader im zweiten Intervall um 8.00 Uhr
deutlich niedriger ausfiel, wird davon ausgegangen, dass diese Réder bereits iiber
Nacht abgestellt waren und von in Baden-Baden aussteigenden Bahnpendlern fiir
die Weiterfahrt zum jeweiligen Ziel in Baden-Baden genutzt werden (Abb. 7-2).
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Abb. 7-2 Zahl der abgestellten Fahrrader nach Uhrzeit und Abstellort

Bei der Zahlung wurde neben der absoluten Zahl der zu den jeweiligen Zeitpunkten
abgestellten Fahrridern auch die Parkdauer der Rédder erhoben, denn insbesondere
Langzeitparker sind potenzielle Nutzer einer Fahrradstation (Abb. 7-3).

Bei der Betrachtung der Parkdauer ist zu beachten, dass Fahrrédder, die bereits vor
Beginn der Zéhlungen am Bahnhof standen, erstmals um 6 Uhr morgens erfasst
wurden und daher in die kiirzeren Stundenintervalle mit einflieBen. So wurden von
den 54 Fahrrddern, die innerhalb des Untersuchungszeitraums fiir 2 Stunden
abgestellt waren, bereits 41 Fahrrdder um 6 Uhr morgens erfasst und waren bis
8 Uhr bereits in Gebrauch. Die Annahme, dass zahlreiche Pendler, die morgens mit
der Bahn anreisen, ihr Fahrrad iber Nacht am Bahnhof Baden-Baden abstellen,
wird hierdurch nochmals bestatigt.

Durch die farbliche Markierung mit Klebestreifen konnte neben der Zeitspanne, die
die Réder in der Anlage abgestellt waren, auch die Gesamtanzahl der
ankommenden bzw. abfahrenden Fahrrader ermittelt werden. Insgesamt waren im
Tagesverlauf 157 unterschiedliche Réder im Bahnhofsbereich abgestellt, dabei
wurden 6 Rider gegen Nachmittag als ,,Wiederkehrer identifiziert.
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Abb. 7-3 Abstelldauer der abgestellten Fahrrader

Insgesamt haben die Zihlungen ergeben, dass viele der Fahrrader iiber einen
langeren Zeitraum (> 12 Stunden) und dabei vor allem iiber Nacht abgestellt
wurden. Die Zeiten, in denen die Verdnderungen zu verzeichnen sind, sind typisch
fiir Ein —bzw. Auspendler. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass es sich
bei den Langzeitparkern um potenzielle Nutzer einer Fahrradstation handelt.

Neben den augenscheinlich fahrtiichtigen Rddern wurden insgesamt 3 nicht
fahrbereite Fahrrdder in der Abstellanlage am Bahnhof erfasst. Hierbei ist jedoch
zu beachten, dass die Stadt Baden-Baden, aufgrund zahlreicher Anregungen aus
der Bevolkerung, im Juni 2013 die offensichtlich nicht funktionsfédhigen Fahrréder
aus der Anlage entfernt hat.

Befragung

In Erginzung zu den Zahlungen der Ein- und Aussteiger sowie der am Bahnhof
abgestellten Fahrrader wurde zwischen 6.00 und 19.00 Uhr eine Befragung von
Bahnreisenden durchgefiihrt. Dabei wurden insgesamt 157 Personen anhand eines
standardisierten Fragebogens zu Ihren Fahrtzielen, dem Fahrtzweck, dem in
Baden-Baden zur Weiterfahrt bzw. zum Erreichen des Bahnhofs genutzten
Verkehrsmittels sowie zu ihrer Zahlungsbereitschaft fiir eine Fahrradstation,
befragt.

Anzahl und Alter der Befragten

Bei mehr als 2/3 der Befragten handelt es sich um Personen, die in Baden-Baden in
den Zug einsteigen (Einsteiger). Als bedeutendster Fahrtzweck ist der Berufs- und
Ausbildungsverkehr zu verzeichnen, dieser Fahrtzweck wurde von ca. 75 % aller
Befragten genannt (Tab. 7-3).
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Fahrizweck ' Gr.und des Aufenthr.ﬂlts am Bahnhof —
Einsteiger Aussteiger Passant
Beruf (Pendeln) 7 28 0 99
Dienst-/ Geschéaftsreise 4 0 0 4
Schule/ Ausbildung/ Studium 13 5 1 19
privater Besuch/ Verabredung 8 3 0 11
Arzt, Behdrden 7 2 1 10
Einkauf 1 4 1 6
Ausflug 0 1 0 1
Sonstiges 5 1 1 7
gesamt 109 44 4 157
Tab. 7-3: Fahrtzweck

Das Alter der Befragten wurde vom Erhebungspersonal nach Augenschein
geschétzt. Etwa 80 % der Befragten waren zwischen 20 und 59 Jahre alt (Abb.

7-4).
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Abb. 7-4 Alter der befragten Bahnreisenden

Fahrtziele

Die Einsteiger wurden nach dem Beginn ihrer heutigen Reise gefragt, bei den
Aussteigern wurde analog das Ziel in Baden-Baden abgefragt. Insgesamt sind
hierbei der Stadtteil Oos (21 %), die Innenstadt Baden-Baden (21 %) und die
Weststadt (19 %) die am héufigsten genannten Start- bzw. Zielorte der Befragten.
Aber auch die Stadtteilen Cité, Sandweier und Lichtental oder die Nachbarstidte
Iffezheim oder Sinzheim wurden als Start- bzw. Zielorte vermehrt genannt (Tab.
7-4).
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Genannte Ortsteile/Orte Entfernung | Einsteiger | Aussteiger Passant Insgesamt
Oos < 1km 25 6 2 33
Cité 1 km 4 4 - 8
Weststadt 2-3 km 18 11 - 29
Sandweier 2-3 km 6 2 - 8
Balg 3 km 3 - - 3
Haueneberstein 3-4 km 4 - - 4
Innenstadt 5km 18 13 2 33
Ebersteinburg >5km 1 - - 1
Rebland >5km 3 - - 3
Oberbeuern >5km 2 - - 2
Lichtental >5km 6 2 - 8
Kartung (Sinzheim) 2-3 km 1 - - 1
Iffezheim 3-4 km 6 1 - 7
Sinzheim 3-4 km 5 - - 5
Rastatt >5km 2 2 - 4
Higelsheim > 5 km 1 1 - 2
Durmersheim >5km 1 - - 1
Gernsbach > 5 km - 1 - 1
k.A. 3 1 - 4
Summe 109 44 4 157
Tab. 7-4: Start bzw. Ziel der Reise

Genutzte Verkehrsmittel

Die meisten Befragten kombinierten ihre Bahnreise mit dem Bus (ca. 40 %),
allerdings wahlten auch gut ein Drittel der Befragten die Kombination zwischen
der Bahn und dem Fahrrad. Bei den Aussteigern wurden gleichviele Personen
befragt, die mit dem Rad bzw. mit dem Bus ihre Reise in Baden-Baden fortsetzten.
Der hohe Anteil Radfahrer unter den Befragten ergibt sich aus dem Umstand, dass
ein Teil der Befragung gezielt an der Fahrradabstellanlage durchgefiihrt wurde.
Viele der angesprochenen Kfz-Nutzer waren zudem zu sehr in Eile als dass sie an
der Befragung teilnehmen konnten. Bei der Befragung handelt es sich daher
insgesamt um eine geschichtete Stichprobe mit 56 Radnutzern und 101 Nutzern
anderer Verkehrsmittel, die kein représentatives Bild der Verkehrsmittelwahl zum
Bahnhof wiederspiegelt.

Bei einer differenzierten Betrachtung der genutzten Verkehrsmittel bzw. der
potenziellen Fahrradnutzung wurde die Entfernung des Start- bzw. Zielpunktes der
Reise einbezogen. Mit steigender Entfernung des Start- bzw. Zielortes zum
Bahnhof nimmt dabei der Anteil der Radfahrer unter den Befragten ab. Bei einer
Reiseldnge bis 3 km nutzten bereits heute noch iiber 47 % der Befragten das Rad,
bei einer Reiseldnge von bis zum 5 km waren es noch knapp 40 %.

Bei den Einsteigern fuhren bereits heute gut 30 % der Befragten mit dem Rad zum
Bahnhof. Hierbei kamen je 50 % der Befragten aus der Cité und der Weststadt
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bzw. 44 % der Befragten aus Oos mit dem Rad zum Bahnhof.

Bei den Aussteigern waren es sogar lber 45 %, die bereits heute das Rad zur
Weiterfahrt in Baden-Baden nutzten - neben den beiden Befragten mit Reiseziel
Iffezheim und Hiigelsheim — waren dies fast alle Befragten mit Reiseziel Oos und
ca. die Hilfte der Befragten mit Reiseziel Cité bzw. Innenstadt.

Einsteiger Aussteiger

Ortsteile / Orte Entfernung davon bereits . davon bereits

Insgesamt heute mit Rad insgesamt heute mit Rad
Oos < 1km 25 11 6 5
Cité 1 km 4 2 4 2
Weststadt 2-3 km 18 9 11 4
Sandweier 2-3 km 6 1 2 1
Balg 3 km 3 - - -
Haueneberstein | 3-4 km 4 - - -
Innenstadt 5 km 18 4 13 6
Ebersteinburg > 5 km 1 - - -
Rebland >5Kkm 3 - - -
Oberbeuern >5km 2 - - -
Lichtental >5km 6 1 2 -
g}:‘;ﬁgm) 2-3km 1 1 ; ]
Iffezheim 3-4 km 6 2 1 1
Sinzheim 3-4 km 5 - - -
Rastatt >5km 2 - 2 -
Hugelsheim >5km 1 - 1 1
Durmersheim >5Kkm 1 - - -
Gernsbach >5km - - 1 -
Keine Angabe 3 2 1 -
Gesamt 109 33 44 20
Tab. 7-5: Ein-/Aussteiger nach Ortsangabe und heutiger Fahrradnutzung

Nutzer anderer Verkehrsmittel

Die Personen, die ein anderes Verkehrsmittel als das Rad zur Weiterfahrt bzw. zum
Erreichen des Bahnhofes genutzt hatten, wurden dariiber hinaus befragt, ob sie bei
Vorhandensein einer Fahrradstation das Rad ,,fiir einen Weg wie heute* bzw. ,,an
anderen Tagen™ genutzt hitten. Etwa 49 % (53 % der Einsteiger und 33 % der
Aussteiger) der 103 befragten heutigen Nutzer anderer Verkehrsmittel wiirden bei
einem Angebot gesicherter Abstellplatze — fiir einen ,,Weg wie heute* oder ,,an
anderen Tagen“— grundsétzlich mit dem Fahrrad zum Bahnhof Oos kommen oder
von hier aus zu einem Ziel in Baden-Baden fahren. Diese potenziellen
Fahrradnutzer rekrutieren sich {iberwiegend aus heutigen Nutzern des OPNV,
welche die groBte Gruppe der befragten Verkehrsteilnehmer darstellt (Abb. 7-5).
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Abb. 7-5 Potenzielle Fahrradnutzung bei sicheren Abstellplédtzen durch heutige Nutzer anderer

Verkehrsmittel

Diejenigen, die bereits heute oder an anderen Tagen das Rad auf dem Weg zum
Bahnhof bzw. zur Weiterfahrt vom Bahnhof Baden-Baden nutzen bzw. nutzen
wiirden, wurden zusitzlich zu ihrer Aufenthaltsdauer in Baden-Baden befragt. Bei
den Einsteigern wurde damit die Zeitspanne ermittelt, in denen ein abgestelltes
Fahrrad nicht am Bahnhof stehen wiirde, bei den Aussteigern ergibt sich analog die
Dauer des Fahrradparkens am Bahnhof Baden-Baden.

Die meisten Einsteiger verlassen Baden-Baden fiir ca. 5,5 — 15 Stunden. Ein
dhnliches Bild ergibt sich auch bei der Betrachtung der Aussteiger (Abb. 7-6).
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Abb. 7-6 Dauer des Aufenthaltes der befragten Aussteiger in Baden-Baden bzw. Dauer bis zur
Riickkehr nach Baden-Baden (Einsteiger)
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Zahlungsbereitschaft gesichertes Fahrradparken heutiger und
potenzieller Fahrradnutzer

Die heutigen sowie die nach ihren Aussagen potenziellen Fahrradnutzer wurden
weiterhin zu ihrer Zahlungsbereitschaft fiir das Abstellen des Rades in einer
Fahrradstation befragt. Hierbei wurden die Gebiihren fiir gesichertes Fahrradparken
in drei Preisstufen unterteilt. Zunichst wurde die Akzeptanz einer Gebiihr in Hohe
von 70 ct/Tag, 7 €/Monat bzw. 70 €/Jahr getestet. Bei Ablehnung wurde die
Bereitschaft erfragt, geringere Gebiihren (zundchst 50 ct/Tag, 5 €/Monat bzw.
50 €/Jahr, anschlieBend 30 ct/Tag, 3 €/Monat oder 30 €/Jahr) zu zahlen. Die
Befragten konnten sich jeweils dazu duflern, ob sie ihr Fahrrad dabei gesichert mit
Gebiihr oder ungesichert ohne Gebiihr abstellen wiirden.

Insgesamt wiirden 54 % der befragten heutigen Fahrradnutzer fiir gesicherte
Abstellplidtze Gebiihren in der Hohe von 70 Cent/Tag, 7 €/Monat oder 70 €/Jahr
akzeptieren. Weitere 18 % wiirden die Abstellanlagen bei niedrigeren Gebiihren
nutzen, etwa 28 % wiirden ihr Rad ungesichert ohne Gebiihr abstellen.

Bei den potenziellen Fahrradnutzern wiirden iiber 94 % ihr Fahrrad gesichert
abstellen. Dabei wiirden ca. 80 % Gebiihren in Hohe von 70 ct/Tag, 7 €/Monat
oder 70 €/Jahr akzeptieren.

heutige Radfahrer potenzielle Radfahrer
6%

2%

28%

54%

1%

7%
mja, fir 70ct/Tag, 7€/Monat, 70€/Jahr  ®ja, flr 50ct/Tag, 5€/Monat, 50€/Jahr
ja, fur 30ct/Tag, 3€/Monat, 30€/Jahr ®Enein

Abb. 7-7 Akzeptanz gebiihrenpflichtiger Abstellmoglichkeiten bei heutigen und potenziellen
Fahrradnutzern
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7.2

Schlussfolgerungen fiir die Nachfrage nach einer Fahrradstation
am Bahnhof Baden-Baden

Fir die Potenzialabschitzung werden die Ergebnisse der beschriebenen
Erhebungen sowie Berechnungsmodelle beriicksichtigt, die in den Niederlanden
oder auch Nordrhein-Westfalen seit langem Anwendung finden und sich bewéhrt
haben. Diese Berechnungsverfahren beriicksichtigen bereits eine zu erwartende
zeitliche Verteilung der Auslastung {iber den Tag. Die unten stehende
Beispielrechnung  zeigt  dabei  die  anzunehmende  unterschiedliche
Umstiegsbereitschaft zwischen Deutschland (Erfahrungswerte des ADFC
Nordrhein-Westfalen) und den Niederlanden.

Parameter ADFC Niederlande
Bahnpendler 1.000

abgestellte Rader 200 | davon 55,0 % 110.0 | davon 55,0 % 110
P+R 100 | davon 12,5 % 12,5 | davon 50,0 % 50
Restpendler 700 | davon 25,0 % 175,0 | davon 50,0 % 350
Kapazitit der Fahrradstation 297,5 510
Tab. 7-6: Beispielrechnung fiir die Potenzialabschétzung zur Mindestkapazitit einer

Fahrradstation. (Quelle: 100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen, In: mobil:nrw;
Diisseldorf 2001)

Fiir die Anwendung des Berechnungsmodells fiir die Fahrradstation Baden-Baden
sind folgende Annahmen getroffen worden:

¢  Am Bahnhof Baden-Baden wurden im Rahmen der Erhebungen téglich ca.
9.000 Ein- und Aussteiger erfasst. Bei den Befragungen gaben knapp 75 %
den Fahrtzweck Berufs bzw. Ausbildung an.
Insgesamt wird daher fir den Bahnhof Baden-Baden von einer
Tagespendlerzahl von ca. 3.350 Bahnpendlern ausgegangen.

* Der bei der Zdhlung erfasste Spitzenwert der abgestellten Fahrrader
betrdgt 106. Weitere stichprobenhafte Zahlungen, die wéhrend der
Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes mehrfach durchgefiihrt wurden, haben
iberwiegend eine stirkere Auslastung (ca. 150-180 Fahrrdder) der
vorhandenen Abstellanlage ergeben.

Um allen Erhebungen gerecht zu werden, wird fiir die Kapazititsberechnung
ein Wert von 150 abgestellten Rédern angenommen.

*  Laut Aussagen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Baden-Baden (VEP,
Entwurf 2013) verteilt sich der Modal-Split im Binnenverkehr wie folgt:
FuBginger - 29 %, Radfahrer - 5 %, OPNV-Nutzer - 15 % und Pkw-Fahrer
bzw. Mitfahrer insgesamt 51 %.

Fir die anstehende Potenzialberechnung kann analog dazu davon
ausgegangen werden, dass die Pendler, die nicht mit dem Fahrrad zum
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Bahnhof kommen, etwa zur Hélfte den Pkw nutzen und der Rest mit anderen
Verkehrsmitteln oder zu Ful an- bzw. abreist.

Es werden vier verschiedene Modellrechnungen durchgefiihrt.

* Bei der Niederlindischen Variante wird das grofle Umstiegspotenzial
angenommen, welches die Niederlande ihren Modellrechnungen zu Grunde
legt.

* Bei der optimistischen Variante werden fiir die Berechnung der
Nutzungspotenziale Ansétze aus Nordrhein-Westfalen zugrunde gelegt - dort
in der Regel bei deutlich hoheren Radverkehrsanteilen am Modal-Split.

*  Bei der realistischen Variante werden die Umstiegspotenziale in Anlehnung
an den derzeit noch geringen Radverkehrsanteil in Baden-Baden von 5 % mit
10 bzw. 15 % angesetzt.

*  Die vorsichtige Variante setzt den Wert fiir die Umsteiger aus dem Bereich
P+ R sowie Restpendler mit 5% so hoch an, wie es derzeit dem
Radverkehrsanteil entspricht.

Parameter Niederlandische Variante
Bahnpendler 3.350

abgestellte Rader 150 | davon 55,0 % 83
P+R u. Restpendler 3.200 | davon 50,0 % 1.600
Kapazitit der Fahrradstation 1.683
Parameter Optimistische Variante (NRW)
Bahnpendler 3.350

abgestellte Rader 150 | davon 55 % % 83
P+R 1.600 | davon 12,5 % 200
Restpendler 1.600 | davon 25,0 % 400
Kapazitit der Fahrradstation 683
Parameter Realistische Variante
Bahnpendler 3.350

abgestellte Rader 150 | davon 55,0 % 83
P+R 1.600 | davon 10,0 % 160
Restpendler 1.600 | davon 15,0 % 240
Kapazitat der Fahrradstation 483
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Parameter Vorsichtige Variante
Bahnpendler 3.350

abgestellte Rader 150 | davon 55,0 % 84
P+R u. Restpendler 3.200 | davon 5 % 160
Kapazitit der Fahrradstation 244

Bei dieser Potenzialabschéitzung liegt die niederldndische Variante mit einer
Kapazititsschitzung fiir 1.683 Fahrrdder deutlich iiber den Ergebnissen der
anderen drei Varianten und kann aufgrund der Gegebenheiten in Baden-Baden
nicht angewandt werden. Auch bei der optimistischen Variante werden
Radverkehrsanteile zugrunde gelegt, die in Baden-Baden in den néichsten Jahren
nicht anndhernd erreicht werden kdnnen.

Dagegen liegen die Realistische und die Vorsichtige Variante mit knapp unter 500
bzw. 250 angenommenen zukiinftigen Nutzern der Fahrradstation in einem nach
bundesdeutschen Erfahrungen plausibel anzunehmenden Bereich.

Zur Verifizierung der Kapazititsabschitzung wird ein weiteres bewéhrtes
Verfahren angewandt. Dieser Potenzialberechnung liegt aufgrund der
durchgefiihrten Befragung am Bahnhof Baden-Baden eine geschichtete Stichprobe
mit 56 heutigen Radfahrern und mit etwa 101 Personen zu Grunde, die am
Erhebungstag andere Verkehrsmittel (am haufigsten den Bus) nutzten.

Analog zur bereits beschriebenen Methode werden auch hier folgende Parameter
angenommen:

*  9.000 Ein- und Aussteiger pro Tag am Bahnhof Baden-Baden.

s  Mittelwert an in der vorhandenen Fahrradabstellanlage Ttblicherweise
abgestellten Rddern von 150

Potenzial heutiger Fahrradnutzer

Ca. 54 % der heutigen Fahrradnutzer wiirden fiir gesicherte Abstellpliatze Gebiihren
in Hohe von 70 ct/Tag, 7 €/Monat bzw. 70 €/Jahr akzeptieren. Bezogen auf die
angenommene Zahl der Maximalauslastung der heutigen Fahrradabstellanlage
wiren damit 81 mit diesen Gebiihren bewirtschaftete Abstellplitze erforderlich
(Tab. 7-7).

Entgeltakzeptanz heutiger Radfahrer 70 ct/Tag, 7 €/Monat bzw. 70 €/Jahr 54 %
Anzahl abgestellter Fahrrader 150
Potenzielle Kunden entgeltpflichtige Abstellplatze (heutige Fahrradnutzer) 81

Tab. 7-7: Abschitzung des Kundenpotenzials heutiger Fahrradnutzer
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Potenzial heutiger Nutzer anderer Verkehrsmittel

Das Kollektiv der heutigen Nutzer anderer Verkehrsmittel als potentielle Kunden
gesicherter Abstellplitze wurde nach folgenden Kriterien auf Plausibilitéit iiber-
prift:

s  potentielle Nutzung des Fahrrades fiir ,,einen Weg wie heute®,

s  Entfernung zwischen Quell-/Zielort und dem Bahnhof Baden-Baden liegt
zwischen 1 und 5 km,

¢  Heutige Fullgidnger mit einer Entfernung zwischen Quell-/Zielort und dem
Bahnhof Baden-Baden tiber 1 km,

¢  Entfernung zwischen Quell-/Zielort und Bahnhof Baden-Baden ist kiirzer als
Entfernung zu anderen Bahn-Haltepunkten sowie

s  Haufigkeit der Reise mehrmals pro Woche
s  Akzeptanz von Abstellentgelten 0,70 €/Tag, 7 €/Monat oder 70 €/Jahr.

Als plausible Kunden der gesicherten Abstellplitze scheiden damit z. B. mehrere
Personen aus, die heute zu FuBl aus unter einem Kilometer Entfernung zum
Haltepunkt kommen bzw. von hier aus zu Ful} Ziele in Baden-Baden aufsuchen.
Von den 101 heutigen Nutzern anderer Verkehrsmittel verbleiben insgesamt 13
plausible potentielle Kunden gesicherter Abstellplitze.

Zahl Befragter mit anderen Verkehrsmitteln 101
Zahl plausibler Nutzer einer Fahrradstation 13
davon Anteil plausibler Nutzer an Zahl der Befragten mit anderen o

. 129 %
Verkehrsmitteln
Anzahl Pendler/Tag 3.350
Abziglich der Anzahl der abgestellten Fahrrader 150
Zahl der ein-/aussteigenden Personen/Tag mit anderen Verkehrsmitteln 3.200
Anteil plausibler Kunden entgeltpflichtiger Abstellplatze an der Zahl der o

) X 129 %

Befragten mit anderen Verkehrsmitteln
Potenzielle Kunden entgeltpflichtiger Abstellplatze 413
Tab. 7-8: Abschitzung des Kundenpotenzials der heutigen Nutzer anderer Verkehrsmittel

Unter den Bahnpendler, die derzeit ein anderes Verkehrsmittel zum Erreichen des
Bahnhofes Baden-Baden nutzen, wird damit ein werktégliches Potenzial von 413
Kunden fiir entgeltpflichtige Abstellpldtze ermittelt (Tab. 7-8).

Die Ergebnisse der Befragung zeigen insgesamt, dass sowohl unter den heutigen
Radfahrern als auch unter heutigen Nutzern anderer Verkehrsmittel Potenziale fiir
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eine Fahrradstation vorhanden sind. Insgesamt wurde ein Kundenpotenzial von 494
Kunden pro Werktag abgleitet.

Potenzialabschitzung insgesamt

Bei beiden Berechnungsverfahren wird ein Potenzial zwischen 250 und knapp 500
potenziellen Kunden einer Fahrradstation pro Tag am Bahnhof Baden-Baden
abgeleitet. Bei Beriicksichtigung der im Tagesverlauf unterschiedlichen Parkzeiten
der Ein- und Auspendler wird dabei von einem Bedarf von 300 - 400 gesicherten
Abstellpldtzen ausgegangen.

Die Empfehlung aus diesen Berechnungen lautet damit, eine Anfangskapazitdt von
rund 300 Abstellpldtzen vorzuhalten, gleichzeitig aber bei der Flachenauswahl eine
mogliche Erweiterung auf ca. 400 Abstellplitze zu beriicksichtigen.

Fiir einen weiteren touristischen Bedarf kann dariiber hinaus keine zuverldssige
Annahme getroffen werden. Es ist aber davon auszugehen, dass Radtouristen die
Fahrradstation vor allem an den Wochenenden, Feiertagen sowie in den
Ferienzeiten nutzen wiirden. In diesen Zeitspannen ist die Nachfrage durch Berufs-
bzw. Ausbildungspendler eher geringer anzunehmen. Daher kann zunichst davon
ausgegangen werden, dass die Kapazititen der Fahrradstation ausreichend sind um
auch den touristischen Bedarf abzudecken.

Die Uberlegungen zur Einrichtung einer Fahrradstation sollten in Abstimmung mit
der Bahn erfolgen.

Erfahrungen anderer Fahrradstationen zum Nachfragezuwachs

Wie die Erfahrungen bestehender Fahrradstationen zeigen, kann eine derart hohe
Nachfrage in der Regel erst nach einem mehrjahrigen Betrieb erwartet werden:

¢  Fir mehrere Fahrradstationen ist dokumentiert, dass sie Nutzer anderer
Verkehrsmittel fiir den Bike-and-Ride-Verkehr gewinnen konnen: Bereits
nach 2 bis 36 Monaten Betrieb verzeichneten die ersten Fahrradstationen des
Landesprogrammes ,,100 Fahrradstationen in NRW* einen durchschnittlichen
Nutzerzuwachs von 25 %. Viele zusitzliche Kunden nutzten zuvor andere
Verkehrsmittel, 15 % dabei den Pkw. Insgesamt stieg auch die Zahl der
Fahrgiste von Schienenverkehrsmitteln.>

* Die Radstation am Hauptbahnhof Miinster, die im Juni 1999 mit 2.800
Abstellplitzen erdffnet wurde, verzeichnete im Oktober 1999 etwa 1.900

Fahrradstationen Bad Oeynhausen, Bocholt, Bonn, Bottrop, Briihl, Burgsteinfurt, Castrop-Rauxel,
Essen Hbf, Gladbeck-West, Grevenbroich, Giitersloh, Halle, Hamm, Kamen, Miinster, Oberhau-
sen, Ochtrup, Paderborn, Rheine und Wanne-Eickel.

Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes NRW:
100 Fahrradstationen in NRW. Ein Landesprogramm mit Zukunft. Bilanz, Chancen, Perspektiven.
Diisseldorf 2001.
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Dauerkarteninhaber und etwa 250 Tagesnutzer. Nach einem Jahr Betrieb hatte
sie bereits 2.300 Dauerkunden und bis zu 400 Tageskunden. Im Jahr 2001
wurden zusitzlich 500 Abstellpldtze eingerichtet. Die Zahl der tiglichen
Dauerkarten-Nutzer liegt seitdem zwischen 2.200 und 2.900, die Zahl der
Tagesnutzer zwischen 100 bis 400 (je nach Jahreszeit und Wetter).® Dies
entspricht einer Auslastung von 70 bis 100 %.

Am Hauptbahnhof Hannover wurde im Sommer 2000 eine Fahrradstation mit
350 Abstellmdglichkeiten erdffnet. Nach Angaben des Betreibers wurden hier
bis zum Jahr 2004 etwa 200-250 Fahrrdder gebiihrenpflichtig abgestellt,
einzelne Radfahrer nutzten ein zeitweilig kostenloses Angebot fiir einen bis zu
dreistiindigen Abstellzeitraum. Seit etwa 2005 stieg die Auslastung und
erreichte ab 2007 die Kapazititsgrenze. Im Januar 2011 wurde ein zweites
Fahrradparkhaus mit 426 Abstellplitzen erdffnet. In der Anlaufphase
(Sommer 2011 und Jahr 2012) waren - bei weiterhin voller Auslastung des
ersten Standortes - in der Spitze dort etwa 100 Fahrriader abgestellt. Bei 776
Stellpldatzen an beiden Standorten entspricht dies einer Gesamtauslastung von
58 % bzw. iiber 100 % fiir den bereits linger bestehenden Standort.

Die Fahrradstation am Hauptbahnhof Braunschweig, die im April 2001 mit
471 Abstellplitzen eroffnet wurde, verzeichnet nach Angaben des Betreibers
seit 2004 eine jahrlich um etwa 10 % steigende Auslastung. Im Jahr 2004 lag
die Auslastung bei etwa 30 %, im Jahr 2011 ist sie im Tages- wie im
Nachtzeitraum zu etwas liber 70 % ausgelastet.

Die Fahrradstation am Hauptbahnhof Géttingen wurde im Oktober 1997 mit
450 Abstellplatzen eroffnet. In der Anlaufphase waren im April 1998 nach
Angaben des Betreibers im Tages- wie im Nachtzeitraum durchschnittlich
etwa 120 Fahrrdder abgestellt. Zu Beginn der 2000er Jahre machte eine stark
gestiegene Zahl abgestellter Fahrrdader eine Aufstockung auf 850 Abstellplitze
erforderlich.”

Nach dem Neubau der Fahrradstation am Hauptbahnhof Groningen
(Fietsstalling  Stadsbalkon,  Fahrradstation und frei  zugéngliche
Abstellmdglichkeiten am Bahnhof), deren Kapazitit an den zuvor abgestellten
Fahrradern bemessen war, stieg die Zahl hier abgestellter Fahrrdder von 4.000
(2000) auf 6.000 (2007).

Insgesamt gesehen ist eine in den ersten Jahren nach der Erdffnung geringe

Auslastung, wie auch bei anderen Verbesserungen im Verkehrsangebot, nicht

6

7

Blomeyer & Milzkott: Radstation am Hauptbahnhof Miinster. Nutzerbefragung Oktober 1999.
Berlin/Miinster 2000. Weitere Angaben nach
http://www.muenster.de/stadt/radstation/html/kapitel3.html und http://www.radstation.de vom
24.3.2013

Angaben des Betreibers zur Auslastung im Jahr 2012/201 nicht verfiigbar.
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7.3

ungewohnlich. Nach  mehrjédhrigem  Betrieb  lassen  Fahrradstationen
erfahrungsgemill Nachfragezuwédchse von 25 bis tiber 100 % gegeniiber der
Anfangsphase erwarten.

Anforderungen und bisherige Erfahrungen mit Fahrradstationen

Bundesweit existieren inzwischen ca. 100 Fahrradstationen, von denen rund zwei
Drittel in NRW realisiert wurden, wo sie unter dem Markennamen ,,Radstation*
und einem einheitlichen Design betrieben werden.

Das Groflenspektrum der Fahrradstationen reicht von rund 100 Stellpldtzen bis hin
zu 3.300 Stellplitzen in Miinster, wo bundesweit die grofite Station realisiert
wurde. Im Durchschnitt weisen die Fahrradstationen in Deutschland eine Kapazitit
von rund 300 Stellplidtzen auf und sind damit sehr viel kleiner als z. B. die
niederldndischen, deren Durchschnittsgrofe bei iiber 1.000 Stellplitzen liegt.

Die Radstationen in Nordrhein-Westfalen haben alle eine einheitliche Tarifstruktur,
der unter dem Namen NRW-Regeltarif bekannt ist. Danach werden folgende
Gebiihren erhoben:

» Tag 0,70 €
. Monat 7,00 €
¢ Jahr 70,00 €

AuBerhalb von Nordrhein-Westfalen orientieren sich die meisten Fahrradstationen
an diesen Tarifen. Dariiber hinaus bieten viele Stationen auch Dauer- oder
Servicekarten an, die weitere Sonderdienstleistungen beinhalten.

Die erhobenen Tarife sind nicht mit Blick auf die wirtschaftliche Tragfahigkeit der
Stationen zu sehen, sondern orientieren sich an den Erfahrungen, welche Tarife
Radfahrer bereit sind, fiir ein sicheres Abstellen ihres Fahrrades zu zahlen. Mit
Blick auf die Wirtschaftlichkeit einer Fahrradstation haben Erfahrungen gezeigt,
dass erst ab einer Grofle von ca. 1.000 Stellplitzen die Grenze zur
Eigenwirtschaftlichkeit fiir das bewachte Fahrradparken beginnt.

Der Triger einer Fahrradstation definiert und sichert die Mindeststandards des
Serviceangebotes, unterhélt die Station und deckt mogliche Fehlbetrige des
Geschiftsbereichs Fahrradparken. In seine Zustidndigkeit fallt auch der Bau der
Station.

Die Stadt Baden-Baden als Triger entwickelt das bauliche Konzept, schafft die
baurechtlichen Voraussetzungen und sichert die Finanzierung unter Nutzung von
Fordermoglichkeiten. SchlieBlich wihlt sie den geeigneten Betreiber und schlief3t
mit ihm eine vertragliche Vereinbarung. In der Regel libernimmt der Triger auch
die notwendigen WerbemaBnahmen, insbesondere in der Startphase des
Stationsbetriebs. Die Bahn sollte in die Uberlegungen zur Einrichtung einer
Fahrradstation einbezogen werden.



80 Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden PGV-Alrutz

Der Betreiber fiihrt die Station mit den Bereichen

¢  Verwaltung und Organisation der Zugangssysteme, Reinigung und einfache
Instandhaltungsarbeiten der Abstellplitze,

¢  Zugangskontrolle bei personell bewachten/beaufsichtigten Abstellplatzen
(abhingig vom Betriebskonzept),

¢  technischer Service fiir Fahrriader,

s  Fahrradvermietung und

*  sonstige Serviceangebote

kaufménnisch. Der Betreiber libernimmt fiir die drei letztgenannten Bereiche, die

nicht im offentlichen Interesse liegen, ein wirtschaftliches Risiko und verpflichtet

sich fiir einen vereinbarten Mindestzeitraum, die Station mit den geforderten

Serviceleistungen zu betreiben. Die Kalkulation der Tragfdhigkeit und des Risikos

fiir die nicht im 6ffentlichen Interesse liegenden Bereiche obliegt dem Betreiber.

7.31 Mogliche Servicebausteine

Die Haupt-Serviceleistung einer Fahrradstation stellt das gesicherte Parken
abgestellter Fahrrider dar. Die Zahlungen der Fahrrader ergaben, dass ein grofler
Teil der im Erhebungszeitraum abgestellten Rader bereits vor 8 Uhr morgens
abgeholt wurden. Ein weiterer grofer Anteil der im Bahnhofsbereich abgestellten
Fahrrdder wurde im Erhebungszeitraum nicht bewegt. Daraus konnte man
schlieBen, dass ein groBer Teil der Parkvorginge auBerhalb der untersuchten
Tageszeiten (6.00 bis 19.00 Uhr) stattfindet. Die Abstellplitze sollten daher an 24
Stunden durchgéngig zuginglich sein. Der Zugang zu den Abstellpldtzen kann
dabei durch

¢  Personal,

»  technisch z. B. durch eine Fahrradschleuse oder

¢  personell und technisch kombiniert

kontrolliert werden.

Um das Interesse an zusidtzlichen Serviceleistungen in einer kiinftigen
Fahrradstation abzuschdtzen, wurden die potenziellen Fahrradnutzer nach ihrem
Interesse an den Serviceangeboten Fahrradreparatur oder Mietfahrddern gefragt.
Dabei waren ca. 58 % aller Befragten interessiert an der Inanspruchnahme einer
Fahrradreparatur. Wihrend technische Serviceleistungen und Pannenhilfe bzw.
kleinere Reparaturen durch angelerntes Personal erfolgen konnen, kann die volle
Bandbreite der Reparaturen in der Regel nur angeboten werden, wenn ein Unter-
nehmen in die Handwerksrolle der ortlichen Handwerkskammer eingetragen ist.
Mit entsprechenden  Handwerksbetrieben sollte  diesbeziiglich  Kontakt
aufgenommen werden.

Die Vermietung von Fahrridern ist neben dem bewachten Parken eine
Standardleistung von Fahrradstationen. Etwa 69 % der Befragten waren
grundsétzlich an Mietfahrridern interessiert. Im Bahnhofsbereich stehen bereits
einzelne ,,Call-a-bike“-Rdder zum Anmieten zur Verfiigung. Ein nahegelegener
Fahrradhindler bietet ebenfalls Mietrdder und Mietpedelecs an. Die Station konnte
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7.3.2

daher ergidnzend zu den vorhandenen Angeboten verfahren oder mit den
derzeitigen Anbietern kooperieren.

Nutzung des Angebotes "Fahrradreparatur" Nutzung des Angebotes "Fahrradvermietung"

58%

ja H nein

Abb. 7-8 Potenzielle Nutzung weiterer Serviceleistungen einer Fahrradstation

Einige Betreiber bestehender Fahrradstationen verkaufen auch Fahrradzubehor
sowie Neufahrrider. In der Regel sind die Verkaufsrdume in den Fahrradstationen
dabei Nebenstandorte von oOrtlichen Fahrradeinzelhandelsbetrieben. In eigener
wirtschaftlicher Verantwortung konnen die Betreiber weitere Angebote wie
Gepéackunterbringung oder Vertrieb von Fahrrad-Informationsmaterialien anbieten.

Beispiele aus anderen Stadten

Gute Erfahrungen wurden, wie etwa in Gottingen oder Liineburg, bisher mit
privaten Fahrradhindlern als Betreiber von Fahrradstationen gemacht. Neben
der Verwaltung und Unterhaltung der Abstellplitze und der Vermietung von
Fahrridern konnen Fahrradhidndler in einer Fahrradstation in der Regel ein
umfangreiches Angebot an Serviceleistungen (Reparatur, Verkauf von Gebraucht-
und Neufahrrddern, Fahrradzubehor u.v.m.) anbieten. In einzelnen Stationen
iibernimmt das Personal des Fahrradhindlers auch die Zugangskontrolle der
Abstellpldtze. Fiir die personelle Besetzung auerhalb der iiblichen Geschéftszeiten
zahlen die Trager der Stationen zumeist jedoch einen Betriebskostenzuschuss.

Fiir gemeinniitzige Gesellschaften stehen, wie etwa fiir die Briicke ,,Schleswig-
Holstein e. V. als Betreiberin der Station Kiel Hbf, oder in den Stationen
Braunschweig und Hannover, neben dem Fahrradparken sozial- bzw.
arbeitsmarktpolitische Ziele im Vordergrund. Fiir Arbeitslose bieten sie die Chance
fiir einen beruflichen Wiedereinstieg. Auch mit gemeinniitzigen Betreibern liegen -
teils langjéhrig — gute Erfahrungen vor.

Gemeinniitzige Betreiber bieten in der Regel die Verwaltung bzw.
Zugangskontrolle der Abstellplitze und eine Vermietung von Fahrrddern in
Kombination mit einer Werkstatt an, in der auch ausgebildet oder umgeschult wird.
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Die Regionalagenturen fiir Arbeit oder Rentenversicherungstriger fordern u. a.
berufliche Qualifizierungsmallnahmen fiir besondere Personengruppen und
Arbeitslose, die dazu dienen,

»  Dberufliche Kenntnisse, Fertigkeiten und Fiahigkeiten zu erhalten oder zu
erweitern,

*  Dberufliche Qualifikationen zu verbessern oder neu auszurichten,
*  cinen beruflichen Abschluss zu vermitteln oder
*  zu einer anderen beruflichen Tétigkeit befdhigen.

Gemeinniitzige Betreiber konnen durch diese Forderungen, z. B. in Form von
Festbetrdgen als Zuschiisse zu den Personal- und Sachausgaben, in der Regel mit
geringeren Personalkosten kalkulieren.

In Husum wurde die Fahrradstation 2005 als ein Arbeitsprojekt des Diakonischen
Werkes Husum gGmbH ins Leben gerufen. Urspriinglich war dieses Projekt auf
zwei Jahre befristet, wurde nach Ablauf der Zeit aber dennoch weitergefiihrt.
Erginzend zu den bewachten Abstellanlagen stehen Radfahrern an der
Fahrradstation weitere Serviceangebote zur Verfiigung. Neben einem
Reparaturservice und Fahrradverleih wird Radfahrern hier eine Luftstation sowie
Kartenmaterialien zur Verfiigung gestellt. Diese zusétzlichen Serviceangebote
werden von den Kunden der Fahrradstation sehr gut angenommen.

Auch in Liinen werden die insgesamt drei Fahrradstationen durch eine
gemeinniitzige Gesellschaft der Arbeiterwohlfahrt betrieben. Hier werden schwer
vermittelbare Arbeitnehmer beschéftigt. Neben dem gesicherten Abstellen der
Réder werden auch weitere Serviceleistungen, wie der Fahrradverleih und kleinere
Reparaturen angeboten.

Private Betreiber von Fahrradstationen gibt es dariiber hinaus in Miinster,
Gottingen, Biinde oder Wunstorf. Auch hier werden zusitzlich diverse
Serviceleistungen angeboten.

Die Stadt Offenburg erdffnete kiirzlich ein vollautomatisches Fahrradparkhaus mit
Palettentechnik am Bahnhof. Das futuristisch anmutende Gebdude &hnelt den
bekannten ,,Smart-Tiirmen* und bietet auf fiinf Etagen insgesamt 120 Fahrrddern
wetter- und diebstahlgeschitzte Stellpldtze. Durch den vollautomatischen Betrieb
ist der Bedarf an Personal vergleichsweise gering. Die Bedienung der Anlage
erfolgt tiber Bedienterminals mit Touch-Screen-Funktion.

Ein weiteres Highlight fiir Elektrofahrrider stellt der ,Biketower” in
Meckenbeuern dar. In diesem vierstockigen vollautomatischen Turm koénnen 72
Fahrrdder, Pedelecs und E-Bikes sicher abgestellt und bei Bedarf auch aufgeladen
werden. Wihrend der Verwahrung konnen bis zu 16 Akkus fiir Elektrordder
gleichzeitig aufgeladen werden. Der Bike-Tower steht den Nutzern 24 Stunden



PGV-Alrutz Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden 83
taglich zur Verfiigung und kann von Tagesnutzern und Dauerparkern
gleichermaflen genutzt werden.

7.4 Zusammenfassende Empfehlungen zum Fahrradparken am

Bahnhof

Die Potenzialabschitzung hat eine deutliche Nachfrage nach gesicherten
Fahrradabstellmdglichkeiten am Bahnhof Baden-Baden ergeben. Diese besteht
sowohl bei den bereits heute Rad fahrenden Bahnkunden sowie auch bei den
heutigen Nutzern anderer Verkehrsmittel. Auch die gefiihrten Diskussionen und
aufgenommenen Anregungen im Rahmen der Biirgerbeteiligung wéhrend der
Konzepterstellung zeigten, dass gesicherte Abstellmoglichkeiten am Bahnhof von
einem GroBteil der Bevolkerung in Baden-Baden gewiinscht werden. Die heutige
Anlage entspricht in ihrer Qualitit und Quantitdt nicht den Anspriichen der
Bevolkerung.

Die Einrichtung einer Fahrradstation am Bahnhof Baden-Baden wird daher
empfohlen. Der bei der Potenzialerhebung ermittelte Bedarf an Abstellpldtzen
sollte bei den Uberlegungen zur GroBe der Station beriicksichtigt werden.
Gleichzeitig sollte bei der Standortauswahl auch eine Erweiterungsmoglichkeit
beriicksichtigt werden. Der finanzielle Zuschussbedarf fiir die Stadt Baden-Baden
ist abhdngig vom Betreibermodell zu sehen. Hier wird empfohlen, Kooperationen
mit den ortlichen Fahrradfachgeschiften sowie gemeinniitzigen Organisationen vor
Ort anzustreben. Die Bahn ist friihzeitig in die Uberlegungen einzubeziehen.

Der Standort fiir die Fahrradstation sollte zentral in direkter Ndhe zum Bahnhof
bzw. auf dem Bahnhofsgelinde gesucht werden. Hierzu konnten die derzeitige
Fahrradabstellanlage und die angrenzenden Flichen im Bahnhofsgebdude am
Stideingang auf ihre Nutzbarkeit zur Einrichtung einer Fahrradstation untersucht
werden.

Abb. 7-9 Derzeitige Fahrradabstellanlage am Eingang Siid
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Abb. 7-10 Optionaler Standort im Gebdude (Eingang Siid)

Auch der Nordeingang bietet ggfls. Potenzial fiir eine Fahrradstation. Hier befinden
sich derzeit die Call-a-Bike-Réder sowie eine Flidche fiir das Abstellen von
motorisierten Zweirddern. Im Anschluss an das Gebdude konnten ggfls. auch
kleinere Fldchen des derzeitigen Kfz-Parkplatzes umgenutzt werden.

Abb. 7-11 Optionaler Standort am Eingang Nord

Das gesamte Areal, auch die heutige Fahrradabstellanlage, befindet sich im
Eigentum der Bahn. Diese sollte bei der Erdrterung bzw. der Suche nach
moglichen Standorten fiir eine Fahrradstation eingebunden werden.

Sollte sich die Stadt Baden-Baden nach eingehender Priifung der Potenziale und
Maoglichkeiten gegen die Einrichtung einer Fahrradstation entscheiden ist alternativ
der Bau einer Fahrradgarage mit abschlieBbaren Einzelboxen denkbar. Hier konnen
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in einem abschlieBbaren Bereich, zu dem nur angemeldete Nutzer gegen eine
Gebiihr Zugang erholten, mehrere Rédder eingeschlossen werden. Die Anlage einer
Fahrradgarage ist auch fir die Zeitdauer bis zur abschlieBenden Planung und
Einrichtung der Fahrradstation mdglich.
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8.1

Weitere Handlungsfelder

Neben der Infrastruktur zum Fahren und Parken von Fahrridern wurden im
Rahmen des Radverkehrskonzeptes fiir Baden-Baden auch die Handlungsfelder
Wegweisung, Etablierung eines Fahrradverleihsystems sowie Offentlichkeitsarbeit
und  Serviceleistungen als  wichtige  Elemente  der  kommunalen
Radverkehrsforderung betrachtet und an dieser Stelle zusammenfassend
beschrieben.

Leitsystem fiir den Radverkehr (Wegweisung)

Im Anhang 1 zu diesem Bericht sind die generellen Vorgaben zur wegweisenden
Beschilderung fiir den Radverkehr sowie Hinweise zu Pflege und Unterhaltung der
Wegweisung aufgefiihrt.

An dieser Stelle werden Empfehlungen in Bezug auf die Handlungserfordernisse
fiir die Radverkehrswegweisung in Baden-Baden dargestellt.

Bestand

Die vorgefundene Wegweisung in Baden-Baden entspricht in der Ausgestaltung
der Beschilderung grofBtenteils den Anforderungen des FGSV-Merkblattes zur
wegweisenden Beschilderung (vgl. auch Kapitel im Anhang 1).

Derzeit sind im Stadtgebiet Baden-Baden jedoch nur einzelne Radrouten
ausgewiesen. Hierzu zdhlen die zentrale Talachse iiber die Griine Einfahrt, eine
Verbindung im Stadtteil Cit¢ sowie die Anbindung Steinbach an Weitenung.
Neben den entsprechenden Tabellen- bzw. Zielwegweisern sind der
Rheintalradweg sowie weitere regionale Radrouten als Routenlogo angehéngt.

Abb. 8-1 Vorhandene Wegweisung in Baden-Baden (rechts mit eingehéngten Routenlogos)

Die Mountainbike-Routen, sind durchgéngig ausgewiesen. Allerdings entsprechen
die Wegweiser nicht dem FGSV-Merkblatt.
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Abb. 8-2 Vorhandene Wegweisung im Zuge der Mountainbike-Routen

Handlungsbedarf

Durch die Neuplanung des Radverkehrsnetzes wird eine weitergehende
Uberarbeitung der Radverkehrswegweisung erforderlich. Im Rahmen der
Weiterentwicklung der vorhandenen Wegweisung wird es erforderlich,

¢  necue Achsen zu beschildern,
» die Zielauswahl zu Zielbezeichnung zu vereinheitlich und
* die vorhandene Wegweisung auf Plausibilitdt zu iiberpriifen.

Generell sollten auch die Mountainbike- und E-Bike-Routen in die neue
Wegweisung eingebunden werden. Diese konnten ggf. als Routenlogo unter die
Zielwegweiser eingeschoben werden.

Die Gestaltung der Wegweiser sollte in Anlehnung an das ,,Merkblatt zur
wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr der FGSV (derzeit in
Uberarbeitung) sowie die daraus abgeleiteten Vorgaben des Landes Baden-
Wiirttemberg erfolgen.

Folgende Schritte sind generell bei der Ausweisung neuer Abschnitte zu
beriicksichtigen:

¢  Festlegung des auszuweisenden Netzes
Das auszuweisende Netz umfasst in erster Linie die Hauptrouten des
Radverkehrsnetzes. ~ Wichtige  Streckenabschnitte  der  Nebenrouten
(Anbindung an Nachbarkommunen) sollten jedoch ebenfalls in die
Wegweisung einbezogen werden.

Streckenabschnitte, die aufgrund baulicher Mingel oder aus Uberlegungen
der Verkehrssicherheit heraus noch nicht die Moglichkeit einer komfortablen
und sicheren Radverkehrsfilhrung bieten, sind bis zum Erreichen des
erforderlichen Standards noch nicht zu beschildern. Dies gilt zum Beispiel fiir
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die Radverkehrsfithrung entlang der K 9617 zwischen Sandweier und Oos bis
zum Neubau einer anforderungsgerechten Radverkehrsanlage.

¢  Zielauswahl und Zielbezeichnung
Eine Abstimmung der Zielsystematik mit der Zielsystematik des
Radverkehrsnetzes des Landkreises Rastatt wére sinnvoll, so dass sich das
Kreisnetz fiir den Nutzer als integraler Bestandteil des Baden-Badener
Radverkehrsnetzes darstellt. Neben der Festlegung der auszuweisenden Ziele
(Stadtteile, Nachbarkommunen, Bahnhofe, wichtige Einzelziele) ist die
Zielbezeichnung von besonderer Bedeutung.

e  Zielsystem mit Zielspinnen

Mit den Zielspinnen wird verdeutlicht, von wo und auf welchen Strecken ein
bestimmtes Netz ausgewiesen wird. Dabei werden Hauptziele iiber lédngere
Strecken ausgewiesen (z. B. Baden-Baden oder Steinbach), Unterziele (z. B.
Baden-Baden Stadtmitte oder Bahnhof Oos) nur iiber kiirzere Strecken. An
einzelnen Stellen 1im Stadtgebiet konnten zusitzlich sogenannte
,Rausschmeifler auf interessante Ziele auBlerhalb des Radverkehrsnetzes
aufmerksam machen (z. B. Burganlage). Zu beachten ist, dass moglichst nicht
mehr als zwei Ziele pro Richtung ausgewiesen werden.

«  Standortplanung vor Ort
Vor Ort ist fiir jeden Wegweiser im Zuge einer Route der genaue Standort
festzulegen. Bei Zielwegweisern sind Inhalte (Zielangaben und Entfernungen)
sowie evtl. erforderliche einzuhdngende Zusatzplaketten zu bestimmen.

Neben der Neuplanung erfordert dieser Arbeitsschritt auch die Uberpriifung der
vorhandenen Wegweisung (SchildgréBe, Fehler, Liicken, Dopplungen etc.). Es
wird empfohlen, die Wegweisung der Mountainbike-Routen auf FGSV-Standard
umzustellen und die Routen - dhnlich der E-Bike-Routen - als Routenlogo an die
Zielwegweiser anzuhéngen. Die Zielsystematik der derzeitigen
Wegweisungsbeschilderung sollte auf ihre Kontinuitit hin gepriift und
entsprechend den neuen Netzabschnitten des Radverkehrsnetzes erweitert werden.

Die Festlegung der Wegweiserinhalte erfolgt fiir jedes Schild. Die vollstindige
Dokumentation der Wegweisung sollte in einem digitalen Kataster erfolgen,
welches sowohl Grundlage fiir die Schilderbestellung und Montage ist als auch
Grundlage der erforderlichen Unterhaltung. Ein Standortiibersichtsplan dient der
besseren Orientierung und Zuordnung der Standorte.

Kosten

Als pauschaler Ansatz kann von mind. 500 €/km fiir die Beschilderung neuer
Verbindungen einschlieflich der Planungskosten ausgegangen werden.
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8.2

Fahrradverleihsystem fiir Baden-Baden

Moderne Leihradsysteme spielen seit einigen Jahren in vielen europdischen Stiadten
eine zunchmende Rolle. Wihrend die ersten Leihradsysteme auf einfachem
technischen Niveau basierten und nur méBig erfolgreich waren, zeichnen sich die
moderneren Systeme meist durch eine weitestgehende Automatisierung der
Ausleihvorgéinge, zentrale Registrierung der Nutzer, eine bargeldlose Bezahlung
und den Zugang zu den Rédern mithilfe eines elektronischen Schliissels oder mit
Mobiltelefon aus. Fiir diese Systeme spielt inzwischen auch die Verkniipfung mit
dem OPNV zunehmend eine Rolle. Die beiden groBten privaten Betreiber der
Verleihsysteme in Deutschland sind Nextbike und Call-a-Bike.

Neben diesen umfassenden Fahrradverleihsystemen gibt es allerdings weiterhin
kommunale Projekte oder Selbsthilfeaktionen, die vorhandene, oft herrenlose
Fahrrader herrichten und im Rahmen von sozialen Projekten - oft zur Integration
schwer in den Arbeitsmarkt vermittelbarer Personen - verleihen.

Um abzuschitzen, ob und in welcher GroBenordnung ein Offentliches
Fahrradverleihsystem in der Stadt Baden-Baden einzufiihren ist, werden im
Folgenden beispielhafte Verleihsysteme anderer deutscher Stidte genannt, deren
Ubertragbarkeit auf Baden-Baden mdglich wire.

Als erfolgreichstes Fahrradverleihsystem in Deutschland gilt das Stadtrad
Hamburg. Insgesamt 180.000 registrierten Kunden legten in den Sommermonaten
2012 mit den an 123 Leihstationen ausleihbaren 1.650 Leihrddern zeitweise bis zu
12.000 Fahrten am Tag zuriick. Fiir die Nutzung der Stadtréder ist eine einmalige
Anmeldung erforderlich. Die Réder sind dann mit dem Mobiltelefon oder eine
Kundenkarte ausleihbar. Die erste halbe Stunde kann das Fahrrad kostenlos genutzt
werden.

Ahnlich, allerdings in kleinerem MaBstab, funktioniert beispielsweise das Konrad
in Kassel. Hier stehen Nutzern insgesamt 500 Fahrrdder an 50 Stationen zur
Verfiigung. Die Fahrrider koénnen an den Stationen ausgelichen und an einer
beliebigen Station wieder abgegeben werden. Jede angefangene Stunde kostet
1 Euro.
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Modellversuch "Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme*8

Insgesamt 44 Stiddte haben sich 2009 beim Modellversuchs "Innovative 6ffentliche
Fahrradverleihsysteme® des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) beworben. Fiir die ersten der 15 ausgezeichneten
Projekte wurden zwischen 2009 und 2012 Foérderungen zur Umsetzung bewilligt.
Die einzelnen geforderten Projekte sind sowohl in ihrer Konzeption und geplanten
Organisation, als auch in der Stadtstruktur (StadtgroBe, Topografie, etc.) eher
unterschiedlich. Durch diese Vielfalt an Voraussetzungen und Herangehensweisen
an ein zentrales Thema der Radverkehrsforderung, konnen die Ergebnisse der
parallel stattfindenden Evaluation auf viele andere Stidte und Gemeinden
tibertragen werden.

Ein Schwerpunkt des Modellprojekts liegt auf der Kombination des
Fahrradverleihsystems mit dem 6ffentlichen Nahverkehr. Eine erste Evaluations-
Dokumentation wurde Anfang Februar 2012 zusammengestellt. Hierbei wurden
folgende Schlussfolgerungen fiir die Neueinrichtung oder Weiterentwicklung von
Fahrradverleihsystemen in Stiddten und Gemeinden abgeleitet:

Notwendige Rahmenbedingungen:

¢ langfristige Kalkulation der Kosten und Einnahmen des Systems

¢  Entwicklung tragfdhiger Geschiftsmodelle

s  Kklare Zielgruppendefinition und entsprechende Optimierung des Systems

s  Medienprisenz und liberzeugende Marketingstrategie

Zu Beginn des Planungs- bzw.- Umsetzungsprozesses sind vor allem folgende
Punkte von Bedeutung:

»  politischer Konsens zur Radverkehrsforderung bzw. zur Einrichtung eines
offentlichen Fahrradverleihsystems

*  Kooperation und Abstimmungsbereitschaft (hohe personelle Ressourcen und
Einbeziehung aller relevanten Akteure)

*  Finanzierung kldren (Nutzerentgelte und Werbung fiihren i.d.R. nicht zu
100%-iger Kostendeckung)

Das Modellprojekt sowie die erste Evaluationsphase mit der Ableitung entsprechender
Anregungen und Hilfestellungen fiir interessierte Kommunen sind auf der Internetprasenz zum
Nationalen Radverkehrsplan zusammengefasst.

Quelle: http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/eu-bund-laender/bund/modellversuch-
fahrradverleihsysteme.phtml
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Da die Umsetzung eines Fahrradverleihsystems mit der Verkniipfung zum OPNV
zunidchst Neuland darstellte, kam es bei den Beispielprojekten oftmals zu
Verzogerungen in der Anlaufphase. Die Evaluation zeigt jedoch, dass gerade
urbane Systeme iiberdurchschnittlich von Vollzeiterwerbstétigen genutzt werden.
Dieses Ergebnis demonstriert das mogliche Potenzial der Systeme als
Verkehrsmittel im Berufsverkehr.

Kommunale Projekte zum Fahrradverleih

Neben den Beispielprojekten im Rahmen des Modellversuches gibt es auch weitere
Beispiele von Kommunen, die zum Teil bereits seit vielen Jahren ihren Gésten
bzw. der Bevolkerung einen kommunal organisierten Fahrradverleih anbieten.
Hierbei werden zum Teil auch Kooperationen mit sozialen Einrichtungen bzw.
Organisationen eingegangen.

Beispielsweise konnen in Offenburg Fahrrader kostenlos bei der Stadt ausgelichen
werden. Der kommunale Fahrradverleih ist hier bereits seit vielen Jahren etabliert.
So steigt jahrlich sowohl die Anzahl der Leihrdder als auch die Zahl der
Verleihtage. Anfang 2012 standen Interessierten insgesamt 14 Fahrréder,
2 Tandems und 2 E-Bikes zur Verfiigung. Zusétzlich koénnen Helme und
Kindersitze ausgeliehen werden.

Die Ausleihe erfolgt an 3 Verleihstationen im Stadtgebiet, 2 Parkhduser und ein
Minigolfplatz. Die Stadt plant jahrlich Kosten in der Hohe von 3.000 € fiir
Reparaturen und Wartung der Rader ein. Neben der deutlichen Kennzeichnung der
Réder und dem Hinweis im Radwegeplan erhalten auch bereits Neubiirger von
Offenburg die Info {iber den Fahrradverleih.

Zusitzlich zu dem kommunalen Fahrradverleih in Offenburg gibt es - aufgrund der
hohen Nachfrage nach Leihrddern - seit 2010 auch ein stationsbasiertes 6ffentliches
Fahrradverleihsystem eines privaten Betreibers (nextbike).

Fahrrad;"™"
iz verleih

Dtfenburg

Abb. 8-3 Stidtischer Fahrradverleih in Offenburg
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Ein weiteres Beispiel stellt der Verleih iiber ein Sozialkaufhaus in der Innenstadt
von Rotenburg (Wiimme), dem Kauthaus KARO, dar. Hier ist das Ausleihen von
sogenannten Stadtfahrridern moglich. Die Ausleihe ist kostenlos gegen Vorlage
eines Personalausweises und Abgabe eines Pfandwertes von 10 Euro moglich.
Sowohl einzelne Fahrrdder als auch groBlere Mengen fiir Radgruppen (nach
Voranmeldung) sind hier verfiigbar. Organisiert und finanziert wird das
Stadtfahrrad tiber den Préventionsrat der Stadt Rotenburg.

Abb. 8-4 Verleih von Stadtfahrradern am Kaufthaus KARO in Rotenburg (Wiimme)

Bereits 1998 wurde in Chemnitz das Fahrradausleihsystem ,,Blaues Fahrrad*
entwickelt und mit Unterstiitzung der Agentur fiir Arbeit Chemnitz umgesetzt. Als
seit dem Jahr 2001 die Nutzerzahlen sanken konzipierte die Stadt in
Zusammenarbeit mit dem Verein Chemnitzer Gewdlbeginge e.V. und weiteren
Partnern ein neues, innovatives kostenloses Fahrradausleihsystem.

Das Verleihsystem der Stadt Chemnitz wurde aufgrund des geringen
Radverkehrsanteils (5 %) und der trotzdem guten Erfahrungen mit einem relativ
klein gestarteten Leihradsystem ausgewéhlt. Das System hat sich durch die
Zusammenarbeit vieler verschiedener Akteure und Sponsoren iiber die letzten
Jahre erfolgreich entwickelt.

Das Projekt ,,Chemnitzer Stadtfahrrad“ startete im Mai 2006 mit
18 Leihfahrrddern an 4 Verleihstationen. Auf Grund der grofen Nachfrage wurde
noch im selben Jahr der Bestand der Leihfahrrdder kurzfristig auf 33 Réader
aufgestockt. In den Folgejahren wurde das System immer wieder erweitert und
verbessert und weiteren Nutzergruppen zugénglich gemacht.

Unternehmen und Einrichtungen wurden in das System der Ausleihstationen mit
einbezogen indem hier das Ausleihen der Réder gegen Vorlage des
Personalausweises moglich ist. An einer Ausleihstation im Chemnitzer
Hauptbahnhof wird ein zusétzlicher Service von kleinen Reparaturen rund um das
Fahrrad fiir Touristen und Einheimische angeboten. Vorwiegend ehrenamtliche
Mitarbeiter betreuen diese Ausleihstation wihrend der Radsaison tédglich.

Das Angebot wird mittlerweile sowohl von Touristen als auch von Berufspendlern
genutzt. Die Wartung, Pflege und Instandhaltung der Leihrdder werden vom Verein



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden

93

Chemnitzer Gewolbeginge e.V. gemeinsam mit den auszubildenden
Fahrradmonteuren der Bildungs-Werkstatt Chemnitz gGmbH und ehrenamtlichen
Mitarbeitern durchgefiihrt. Ein Teil der Finanzierung des Verleihsystems erfolgt
aus Werbeeinnahmen durch die Werberadscheiben an den Fahrrddern. Inzwischen
stehen mit dem Chemnitzer Stadtfahrrad 150 Fahrrader zur Verfligung, darunter
auch Kinderfahrrader und Tandems.

Verkniipfungen mit dem Offentlichen Verkehr

Zahlreiche aktuelle Fahrradverleihsysteme sind durch die Kombination mit dem
Offentlichen Verkehr gekennzeichnet. Mobilititsketten gewinnen zunehmend an
Bedeutung.  Dies  beriicksichtigen auch  die  Betreiber  deutscher
Fahrradverleihsysteme bei ihrer Angebotsgestaltung.

Neben den bereits in Kapitel 7.3.2 aufgefiihrten Beispielen zu Radstationen an
Bahnhofen, die zum Teil auch einen Fahrradverleih anbieten, sind hier weitere
diesbeziigliche Beispiele aufgefiihrt.

In Potsdam ist das Leihradsystem PotsdamRad mit dem Offentlichen Verkehr
verkniipft. Alle ViP ABO-Nutzer erhalten téglich bis zu zwei Stunden Freifahrt mit
den Mietrddern in Potsdam. In Hamburg zahlen HVV-Jahreskarten-Inhaber und
Bancard-Kunden ab der 31. Minute 6 statt 8 Cent in der Minute fiir ein Stadtrad.

Im franzdsischen Ballungsraum Bordeaux bildet das Leihrad VCUB (Vélo
Communauté Urbaine de Bordeaux) neben Tram und Bus die dritte Séule des
offentlichen Nahverkehrs und erschliefit zusdtzlich zur Stadt Bordeaux auch die
Bahn- und Tramkorridore in die Nachbarkommunen.

In den Niederlanden konnte der Verband der Fahrradstationsbetreiber den
Aufwand fiir die Vermietung das OV-Fahrrad (ov-fiets) soweit minimieren, dass
der Mietpreis minimiert werden konnte (2,85 € fiir die Lange eines Arbeitstages).
Als Erginzung zum bewachten Fahrradparken steht Pendlern somit ein Zweitrad
fiir die ,,letzte Meile* bis zum Arbeitsplatz zur Verfiigung.

E-Rad-Verleih

In topografisch bewegten Stadten gewinnt die Elektromobilitdt beim Radverkehr
immer mehr an Bedeutung. Allerdings konnen Pedelecs auch als Angebot fiir
besondere Zielgruppen geeignet sein. Auch hier sind bereits Beispicle aus
verschiedenen Stddten vorhanden, die in den Verleihstationen auch Pedelecs
anbieten.

In Oberursel entstand 2011 das deutschlandweit erste vollautomatische E-Rad-
Verleihsystem. An zwei Dockingstationen werden jeweils 5 Pedelecs verliehen.
Die Fahrrader werden beim Abstellen an die Stationen automatisch aufgeladen und
sicher verriegelt.
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Um die Uberwindung der Steigungen fiir Radfahrer leichter zu gestalten hat die
Stadt Stuttgart und der Energieanbieter EnBW zusammen mit der Deutschen Bahn
das ortliche Leihrradsystem elektrifiziert. An 44 Stationen stehen insgesamt
100 Pedelecs bereit, jede Leihstation ist gleichzeitig Ladepunkt. Entstanden ist das
System aus dem Wettbewerb ,,Innovative o6ffentliche Fahrradverleihsysteme® des
Bundesverkehrsministeriums.

Auch in Aachen ist ein vollautomatisches Verleihsystem mit 15 Pedelecs in das
ortliche Fahrradverleihsystem integriert. Mit Fordermitteln des Bundes im Rahmen
der Modellregion Elektromobilitdit wurden drei Stationen aufgebaut
(Hauptbahnhof, Elisenbrunnen und AUDIMAX). Die Stationen haben je ein
Terminal und 10 Abstellplitze, an denen die Pedelecs abgegeben werden konnen.

Viele Verleihsysteme fiir Pedelecs sind auch touristisch geprégt. Beispielsweise
stellt die Firma movelo an zahlreichen Stationen in beliebten Urlaubsregionen
Pedelecs bereit. Auf der Insel Usedom steht den Besuchern mit dem UsedomRad
ein Netz aus Stationen zur Verfligung, an denen sie sich verschiedene Fahrridder
und Pedelecs ausleihen konnen.

In Karlsruhe werden Pedelecs durch den ortlichen Verkehrsbetriecb KVV
verliehen. Das KVV.bike soll das Angebot im 6ffentlichen Verkehr ergéinzen fiir
Ziele, die am besten mit dem Pedelec zu erreichen sind oder fiir Kunden, die mit
der neuesten Technik lingere Freizeit-Touren unternehmen mochten.

Folgerungen fiir Baden-Baden

Bereits heute bietet ein Ortliches Fahrradfachgeschift einen Fahrradverleih, auch
von Pedelecs, an. Auch einzelne Hotels bieten ihren Gésten als zusitzlichen
Service Rdder zum Verleih an.

Die Etablierung eines kommunalen Verleihsystems sollte u. a. aufgrund der Lage
der Stadt (Topografie, Entfernung zu den Stadtteilen, etc.) auch das Angebot an
Pedelecs beinhalten. Wichtig ist die Verteilung der Verleihstationen im
Stadtgebiet. Neben dem Bahnhof (z. B. im Rahmen der Einrichtung einer
Fahrradstation) und der Innenstadt sollten Rdder auch im Rebland, den nérdlichen
Stadtteilen Haueneberstein und Sandweier bzw. in Lichtental und/oder Oberbeuern
zum Verleih stehen. Als mdgliche Standorte fiir Verleihstationen bieten sich
hierfiir die jeweiligen Schienenhaltepunkte bzw. Ortsteilzentren an.

Geeignet erscheint auch die Herangehensweise z. B. der Stadt Offenburg. Hier
wurde ein kommunales Verleihangebot mit nur wenigen Riddern gestartet und mit
steigendem Bedarf sukzessive ausgebaut bzw. angepasst.

Generell wird zur Umsetzung bzw. zum Betrieb des Verleihsystems auch die
Kooperation mit sozialen Einrichtungen aus Baden-Baden oder den ortlichen
Fachgeschiften empfohlen.
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8.3

8.3.1

Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen

Im Anhang 1 zu diesem Bericht sind die grundsitzlichen Uberlegungen zum
Handlungsfeld Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen aufgefiihrt. An dieser
Stelle werden die bisherigen Aktivititen der Stadt Baden-Baden beschrieben und
Empfehlungen zum weiteren Vorgehen aufgezeigt.

Bisherige Aktivitaten in Baden-Baden

Fir den Freizeitradverkehr wurden in den letzten Jahren zahlreiche
Routenvorschldge  fiir Mountainbikes bzw. E-Bikes erarbeitet und
Offentlichkeitswirksam vermarktet.

Verwaltungsintern und unter Mitarbeit der Polizei, ist eine Arbeitsgruppe
Radverkehr etabliert, die sich der anstehenden Mallnahmen und Probleme rund um
den Radverkehr annimmt.

Dariliber hinaus gibt es von Seiten der Stadt Baden-Baden in puncto
Offentlichkeitsarbeit noch deutliches Potential. Stadteigene Aktionen sind bislang
nicht bekannt. Einzelne private Akteure und Firmen bieten fiir Radfahrer
Serviceleistungen an, auch der ortliche ADFC ist sehr aktiv. So fand zum Beispiel
im Sommer 2013 ein Seminar zum Thema ,,Besser Radfahren® statt. Hierbei
wurden in Theorie und Praxis Tipps rund um‘s selbstbewusste Rad fahren in
Baden-Baden vermittelt. Auch zahlreiche Vortrige zu verschiedenen
radverkehrsrelevanten Themen werden regelmifig vom ADFC organisiert.

Einige Radler aus Baden-Baden haben auch am ADFC-Klimatest 2012
teilgenommen. Hierbei wurden u.a. infrastrukturelle Maéngel, haufiger
Fahrraddiebstahl, fehlende Kfz-Geschwindigkeitskontrollen an Problempunkten
des Radverkehrs oder nur verzdgerte Reaktionen auf akute Méngelmeldungen zu
Radverkehrsanlagen durch die Stadt angefiihrt. Auch die langen Wartezeiten bzw.
umwegige Fithrung des Radverkehrs an Knotenpunkten wurden haufiger als
Kritikpunkt genannt.

Burgerinfo im Juni 2013

Im Juni 2013 wurde die Bevolkerung von Baden-Baden im Rahmen einer
Informationsveranstaltung  iiber den aktuellen Bearbeitungsstand zum
Radverkehrskonzept informiert. Im Anschluss daran konnten Fragen gestellt oder
auch Ideen und Anregungen vorgebracht und gemeinsam diskutiert werden.
Gleichzeitig waren die Informationen auf der Internetprdsenz der Stadt Baden-
Baden verdffentlich. Uber eine neu eingerichtete Mailadresse wurden - zeitlich
begrenzt - Anregungen und Ideen zum Radverkehr in Baden-Baden gesammelt.
Diese Anregungen wurden in der weiteren Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes
berticksichtigt.
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Insgesamt nahmen 22 Personen an der Informationsveranstaltung teil. Diskutiert
wurde u.a. tiiber konkrete infrastrukturelle Anliegen (Belagsqualitit und
Vorfahrtregelungen im Zuge der Griinen Einfahrt, Situation am Verfassungsplatz
bzw. im Zuge der Lange Strafle und die fiir den Radverkehr insgesamt ungiinstige
Signalisierung an grofBeren Knotenpunkten. Als ein wichtiger Aspekt wurde auch
das Miteinander zwischen den Verkehrsteilnehmern angefiihrt und zahlreiche
Konflikte zwischen Bussen und dem Radverkehr erwéhnt.

Gewlinscht wurden dariiber hinaus insgesamt mehr Informationen zum Radverkehr
in Baden-Baden, zum gemeinsamen Miteinander im Stralenraum sowie mehr
anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen (u. a. Fahrradboxen am Bahnhof und
Abstellmdglichkeiten an Wohnquartieren in der Innenstadt).

Eine tabellarische Ubersicht aller eingegangenen Ideen und Anregungen im Zuge
der Biirgerinformation, inkl. der jeweiligen Stellungnahme durch die Gutachter,
sind im Anhang 1 dokumentiert.

Information der Akteure des Radverkehrs in Form von Workshops

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes fanden zwei durch die PGV-
Alrutz moderierte Workshops — zu Beginn und zum Ende der Konzepterarbeitung
— statt. Fingeladen waren jeweils, neben den Mitgliedern der Arbeitsgruppe
Radverkehr und der politischen Parteien bzw. der Stadtverwaltung und der
Ortsvorstinde der Stadt Baden-Baden, auch der Citymanager sowie der
Klimaschutzbeauftragte, Vertreter des ADFC, der Verkehrsbetriebe und der
Schulzentren sowie der Touristik.

Die Themen des ersten Workshops waren dabei insbesondere die derzeitige
Situation in Baden-Baden sowie eine erste Zusammenstellung von Stirken und
Problempunkten im Stadtgebiet. Das Radverkehrsnetz wurde im Entwurf
vorgestellt und erldutert. Die einzelnen Streckenabschnitte des Netzentwurfes
konnten im Anschluss diskutiert und wichtige Netzergdnzungen genannt werden.
Des Weiteren wurden auch Ziele, Grundsidtze und Standards fir die
Radverkehrsstrategie erortert.

Im zweiten Workshop wurden die erarbeiteten Handlungsempfehlungen vorgestellt
und abschlieBend diskutiert.

Die Protokolle zu den Workshops befinden sich im Anhang 1 des Berichtes. Alle
diskutierten Anregungen, Kritikpunkte, Wiinsche und Informationen aus den
Workshops wurden bei der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes einbezogen.
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8.3.2

Handlungsfelder fiir Baden-Baden

Die zukiinftige Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradforderung in Baden-Baden sollte
schwerpunktméBig den Informationsstand zum Radverkehr verbessern sowie
Politik, Verwaltung und weitere Interessensgruppen offentlichkeitswirksam auf die
Relevanz des Themas aufmerksam machen und auch einen Beitrag zum Ausbau
weiterer Serviceangebote liefern. Ziel sollte es dabei sein, ein positives
Fahrradklima zu schaffen, die Akzeptanz der Verkehrsregelungen zu férdern
und so einen Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit und Steigerung der
Radnutzung zu leisten.

Die Angebotspalette moglicher Bausteine im Bereich Service und
Offentlichkeitsarbeit ist vielfdltig und wird stark durch das Engagement, die
Kreativitdit und Moglichkeiten der potentiell Beteiligten einer Stadt geprigt.
Zahlreiche gute Beispiele aus anderen Stddten konnen dabei eine Inspiration fiir
Baden-Baden darstellen. Nachfolgend werden erste Ansitze zur Fahrradférderung
in Baden-Baden angefiihrt sowie - etwas intensiver - die Themen ,,Fahrradklima‘“
und ,,Verkehrssicherheit an Schulen® ndher betrachtet.

Ansatze zur Fahrradforderung in Baden-Baden

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird insgesamt zum vertriglichen
Miteinander von motorisiertem und nicht motorisiertem Strallenverkehr eine
intensive Aufklirungs- und Offentlichkeitsarbeit empfohlen. Hierfiir bieten sich
zahlreiche Themen an (z. B. Kfz-Parken auf Radwegen, Verhalten auf Stralen mit
Schutzstreifen, Fahrradstrallen).

* Im Aufbau einer {ibersichtlichen Internetseite zum Radverkehr ist dariiber
hinaus ein méglicher Handlungsschwerpunkt zu sehen.
Im Internet kann im Regelfall deutlich aktueller als z. B. in einem Flyer
informiert werden, auch werden damit andere Zielgruppen angesprochen.
Informationen tiiber das Radverkehrsnetz, relevante Baumallnahmen,
Veranstaltungen mit Radverkehrsbezug etc. sollten dort ebenso zu finden sein,
wie die Moglichkeit zur direkten Kontaktaufnahme mit der Stadt und fiir
Maingelmeldungen (Gelbe Karte).
Eine solche Internetpriasenz muss nicht nur einmalig aufgebaut, sondern auch
kontinuierlich gepflegt werden. Dementsprechend muss die weitergehende
Pflege gewéhrleistet werden.

* Die generelle Filhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bzw. die duale
Fithrung bei nicht benutzungspflichtigen Anlagen (z. B. Gehweg, Radverkehr
frei) fithrt hiufiger zu Konflikten zwischen dem motorisierten Verkehr und
dem Radverkehr. Zur Verdeutlichung der Fiihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn konnten entsprechende Piktogramme auf die Fahrbahn
aufgebracht werden. Hierdurch werden alle Verkehrsteilnehmer optisch auf
moglichen Radverkehr auf der Fahrbahn aufmerksam gemacht.
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Eine Kampagne gegen das regelwidrige Linksfahren macht auf das
Fehlverhalten aufmerksam und erldutert die Gefahren aus Sicht aller
Verkehrsteilnehmer. Wichtig ist allerdings auch, im Vorfeld zu priifen, ob es
einen konkreten Anlass zum Fahren auf der falschen Fahrbahnseite gibt (z. B.
fehlende Querungsstellen, Lage von Zielen).

In Regensburg wurde beispielsweise eine Kampagne gegen ,,Geisterradler™
von der Verkehrswacht Regensburg initiiert und durchgefiihrt. Grofe Schilder
mit dem Hinweis ,,Geisterradler gefdhrden wurden entlang der Radwege so
aufgestellt, dass sie nur von Radfahrern gesehen werden, die auf der falschen
StraBBenseite in die falsche Richtung fahren. Das Motiv wird auch als Gratis-
Postkarte verteilt.

GEISTERRADLER

GEFAHRDEN!

Abb. 8-5 Logo zur Geisterradler-Kampagne in Regensburg (Quelle:
http://www.verkehrswacht-regensburg.com)

Auch die Stadt Freiburg hat im Rahmen eines umfangreichen
Verkehrssicherheitsprogrammes das Thema Linksfahren oOffentlichkeits-
wirksam aufgegriffen. Zur Verringerung des regelwidrigen Linksfahrens
wurden im Freiburger Stadtgebiet Piktogramme direkt auf der Fahrbahn und
entsprechende  Hinweisschilder angebracht. Die Markierung erfolgt
mittlerweile auf Anregungen aus der Biirgerschaft bzw. der Stadtverwaltung.
Erste Beobachtungen lassen auf einen positiven Effekt der Aktion schlieBen.

Um eine stindige behinderungs- und gefdhrdungsfreie Benutzbarkeit des
Radverkehrsnetzes zu gewéhrleisten, sollten die wichtigen Verbindungen
(z. B. alle Hauptrouten des Radverkehrsnetzes) in die Befahrungsplidne fiir
Reinigung und Winterdienst aufgenommen werden.

Vor allem die Beriicksichtigung der Hauptrouten des Radverkehrsnetzes beim
Winterdienst wird empfohlen.

Zur Verbreitung von Informationen zu verschiedenen fahrradbezogenen
Themen wie z. B. zu neuen Fithrungsformen des Radverkehrs (z. B.
Schutzstreifen), rechtlichen Grundlagen oder Verkehrssicherheitsaspekten
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(z. B. StVO-Anderungen, Linksfahren) haben sich Flyer seit langem bewiihrt.
Diese sollten nach Moglichkeit mit einem corporate design den
Wiedererkennungswert erhdhen und so als Serie zu erkennen sein.

Die Entwicklung eines Logos bedeutet eine hohe Offentlichkeitswirksamkeit
und driickt eine hohe Identifikation der Stadt zu dem Thema Radverkehr aus.
Zur Entwicklung eines Logos zum Thema Radfahren in Baden-Baden konnte
z. B. ein Wettbewerb stattfinden. Das Siegerlogo kann dann - nach
Uberarbeitung durch ein Grafikbiiro - auf allen Plinen, Broschiiren und
Informationen zum Radfahren in Baden-Baden Verwendung finden. Dariiber
hinaus kann es auch als Aufdruck auf Souvenirs den radverkehrlichen Bezug
Baden-Badens iiber die Stadtgrenze hinaus verbreiten.

Regelmiflige Berichterstattung {iber radverkehrliche Themen in der
ortlichen Presse und dem Internet dient dazu, das Thema im Bewusstsein der
Bevolkerung zu halten und bietet gleichzeitig eine gute Moglichkeit, zeitnah
iiber neue MafBnahmen und Angebotsverbesserungen zu berichten.

Zur Meldung von Scherben, Bewuchs oder anderen Verunreinigungen auf
Radwegen hat sich die Einrichtung von Scherbentelefonen bewéhrt.

Die Stadt Offenburg wirbt beispielsweise offensiv mit einer Rufnummer, bei
der ein Anrufbeantworter die Meldungen aufnimmt. Diese werden zeitnah,
z. T. sogar noch am gleichen Tag, durch den Technischen Betrieb der Stadt
behoben.

Neben den Aktionen zur Offentlichkeitsarbeit sind aus anderen Stidten auch
zahlreiche Serviceleistungen zur Forderung des Radverkehrs bekannt. Hierzu
zdhlen u. a. das Angebot von Schlauch-o-maten (Automaten zum Kauf von
Fahrradschlduchen auch auBlerhalb von Ladenoffnungszeiten) oder die
Erstellung und Verteilung von Fahrradstadtpliinen.

Fir Radtouristen ist es dariiber hinaus sinnvoll, nahe der Innenstadt
SchlieBficher anzubieten, in denen auch z. B. groBere Fahrradgepécktaschen
Platz finden. Das Schliesystem konnte z. B. iiber Pfandmiinzen oder auch
iiber die mitgebrachten Biigelschldsser funktionieren.

Ein Thema, das auch im Rahmen der Biirgerbeteiligung mehrfach erwéhnt
wurde, ist die Moglichkeit der Fahrradmitnahme in Bussen. In Baden-
Baden ist die Fahrradmitnahme nur auflerhalb der StoBzeiten und nur mit dem
Einverstiandnis der Busfahrer/innen moglich.

Beispielsweise in Gottingen kann man sein Fahrrad seit 2005 ganztéigig
kostenlos in den Bussen mitnehmen. Dies wird vor allem in den topografisch
bewegten Stadtbereichen gerne angenommen.!0 Aufgrund der guten

10" Quelle: www.goevb.de
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Erfahrungen in Géttingen wurde das Angebot mittlerweile auch auf Busse und
Bahnen im Verkehrsverbund Siid-Niedersachsen ausgeweitet. Auch in
Lorrach konnen Fahrrdder in den Bussen, die die topografisch hoher
gelegenen Stadtteile bedienen, kostenfrei mitgenommen werden.

*  Eine gute Moglichkeit auch die neuen Mitbiirger von Baden-Baden auf die

Angebote rund um’s Radfahren aufmerksam zu machen ist das
Zusammenstellen von ,,BegriiBungspaketen fiir Neubiirger*.
Beim Umzug in eine neue Umgebung werden haufig alte
Mobilititsgewohnheiten aufgebrochen, die Werbung fiir das Fahrradfahren ist
zu diesem Zeitpunkt ganz besonders effektiv. Die Stadt Offenburg schickt
beispielsweise allen Neubiirgern innerhalb von 2 Monaten nach der
Ummeldung ein BegriiBungspaket, welches auf die giinstigen Bedingungen
zum Radfahren in Offenburg hinweisen und die Neublirger zum
Fahrradfahren motivieren soll. Zusétzlich sind zahlreiche Infos und
Gutscheine rund um's Radfahren im Paket enthalten.

Thema: Forderung eines positiven Fahrradklimas in Baden-Baden

Eine gute Moglichkeit das Fahrradfahren positiv zu bewerben und
offentlichkeitswirksam in Szene zu setzen, sind einzelne Aktionstage oder
Fahrradfeste. Diese vermitteln viel vom Spalifaktor, der mit dem Radfahren
verbunden ist.

Sie bieten sich auch besonders an, um bereits durchgefiihrte MalBnahmen
aufzuzeigen und zu erldutern, wie beispielsweise die Eroffnung der ersten
Fahrradstrale in Baden-Baden oder auch Neuerungen im Zusammenhang mit der
Markierung von Schutzstreifen. Spielerisch und beispielhaft werden dabei den
Biirgerinnen und Biirgern die Verdnderungen dargelegt. Gleichzeitig finden im
gesamten Straflenverlauf Aktionen fahrradverwandter Dienstleistungen und
Betriebe statt, die damit fiir sich und das Fahrradfahren in Baden-Baden werben.
Alle Anlieger werden im Vorfeld zusitzlich durch Flyer (in alle Briefkdsten) tiber
die Neuerungen informiert und zum Aktionstag direkt eingeladen. Aktionstage und
Fahrradfeste sollten eine feste Rolle im Fahrradkalender der Stadt spielen.

Fiir Baden-Baden als kulturell aktive Stadt bieten sich dariiber hinaus auch im
ersten Moment eher ungewohnliche Aktionen, wie zum Beispiel eine Modenschau
mit Fahrrad oder ein entsprechender Fotowettbewerb (z. B. Fahrrad und Kultur in
Baden-Baden) an. Die Stadt Mannheim ist diesbeziiglich recht kreativ, hier
konnten einige Aktionen auf Baden-Baden iibertragen werden.!!

Ein wichtiger Aspekt der Radverkehrsforderung ist dariiber hinaus auch die
Forderung der E-Mobilitiat. Fahrrider mit Batterieunterstiitzung etablieren sich
auf den Stralen zunehmend und erleichtern einigen Zielgruppen (Senioren, Pendler

11 Quelle: Internetprisenz Stadt Mannheim, z. B. www.rad-im-quadrat.de oder
http://allevents.in/mannheim/radcouture-fahrrad-and-fashion-show/589139211097836
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mit weiterer Anfahrt, etc.) den Umstieg auf’s Rad. Diesen Trend zu unterstiitzen
und zu fordern sollte fiir die Stadt Baden-Baden ein wichtiges Anliegen darstellen.
Die Etablierung eines Pedelec-Verleihs (vgl. auch Kap. 0) oder die Einrichtung
einer Solartankstelle im Stadtgebiet sind nur zwei mogliche Beispiele zur
Forderung der E-Mobilitdit in Baden-Baden. Die Stadtverwaltung geht
diesbeziiglich bereits mit gutem Beispiel voran und stellt ihren Mitarbeitern
Pedelecs zur Nutzung fiir Dienstfahrten zur Verfiigung.

Ein gutes Beispiel hierfiir bietet die Klimaschutzkampagne ,, Tlibingen macht blau®,
bei der ein ganzes Malnahmenpaket zur FEtablierung von Pedelecs

zusammengestellt wurde. Die Aktion baut auf vier Modulen auf:
*  Anschaffung von drei Pedelecs als Dienstfahrriader in der Verwaltung,

s  Testfahrten (Organisiert mit Partnern wie Fahrradgeschéften, Lokale Agenda-
Gruppe),

* 100 € Pramie von den Stadtwerken bei Kauf eines Pedelec und gleichzeitigem
Wechsel zu Okostromtarif der Stadtwerke sowie

s  cinem extra Pedelec-Kredit bei derSparkasse

Die Aktion wurde durch offentlichkeitswirksame Veranstaltungen (z. B. Testfahrt

mit Biirgermeister) begleitet und anschlieBend evaluiert.!2

Die Stadt Offenburg bietet beispielsweise eine Ladestation fiir Elektrofahrrader an
einer zentral gelegenen Bushaltestelle an. Den Nutzern stehen dabei Schliefacher
mit handelsiiblichen Anschliissen fiir das Aufladen der Akkus zur Verfligung. Der
Strom wird durch Solar-Pannels auf dem Dach der Bushaltestelle erzeugt. Die
Ladestation entstand als Gemeinschaftsprojekt der Hochschule Offenburg, des E-
Werkes Mittelbaden sowie der Stadt Offenburg.

Auch Kampagnen mit Rad fahrenden Personlichkeiten z. B. aus der Politik,
Vertretern  bestimmter Berufsgruppen (z. B. Kulturelle Personlichkeiten,
Pressevertreter, Lehrer) oder bekannten Sportgrofen kdnnen zu einem positiven
Fahrradklima in Baden-Baden beitragen.

Ein Beispiel bietet hierfiir die Stadt Moers. Auf Anregung des ADFC ernannte der
Biirgermeister 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.

Welche Bedeutung solchen Fahrradbotschaftern beigemessen wird, zeigt u. a. auch
die Vergabe des ersten Preises im bundesweiten Wettbewerb ,,best-for-bike* in der
Kategorie ,,fahrradfreundlichste Entscheidung 2011,

Die direkte Verbindung zur Stadtverwaltung sowie der geringe finanzielle und

12 Quelle: www.tuebingen-macht-blau.de/280.html
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organisatorische Aufwand sind weitere positive Aspekte der Fahrradbotschafter in
Moers.

Ein oOffentlichkeitswirksames Beispiel ist auch die Teilnahme an der
deutschlandweiten AKktion ,,Stadtradeln®.

Der Wettbewerb ,,Stadtradeln* besteht als Kampagne zum Klimaschutz und zur
Forderung der Fahrradnutzung seit 2008. Er erfreut sich seitdem zunehmenden
Interesses. Wahrend in 2008 noch 23 Stadte am Wettbewerb teilnahmen, hatte sich
die Zahl in 2013 mit 201 teilnehmenden Kommunen bereits mehr als vervierfacht.
Im Rahmen dieser Kampagne ldsst sich vor allem die Verbindung zwischen
Klimaschutz und steigendem Radverkehrsaufkommen sehr 6ffentlichkeitswirksam
darstellen.
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Radeln fiir ein gutes Klima e '
13.071.598km |

Abb. 8-6 Logo des Wettbewerbs ,,Stadtradeln® und tagesaktuelle Ergebnisse im Internet
(Quelle: www.stadtradeln.de)

Bei einer Teilnahme werden Teams aus Offentlichen Personlichkeiten und
Biirgerinnen und Biirgern gebildet. In diesen Teams sollen dann innerhalb von 21
zusammenhéingenden Tagen so viele Fahrradkilometer wie moglich gesammelt und
in den Online-Radel-Kalender eingetragen werden. Diese ,,erradelten” Kilometer
werden anschlieBend in CO,-Ersparnis umgerechnet. Im Internet werden die
Ergebnisse tagesaktuell dokumentiert und ermoglichen einen direkten Vergleich zu
anderen Stddten und Teams. Zusitzliche Anreize zur Teilnahme bieten sich auch
durch z. B Spendeneinsitze lokaler Sponsoren an.

Die iibergeordneten Ziele des Wettbewerbes sind der Klimaschutz, die CO,-
Ersparnis sowie das allgemeine Uberdenken des eigenen Mobilititsverhaltens.
Aber auch die Imageforderung und Informationsverbreitung zum Thema Radfahren
gehort zu den Zielsetzungen des Wettbewerbes. Durch das gemeinsame Radeln
von Politikern, Personlichkeiten der Stadt und Biirgerinnen und Biirgern sollen
auch tiber den Wettbewerbszeitraum hinaus moglichst viele Menschen fiir das
Umsteigen aufs Fahrrad im Alltag gewonnen werden.
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Thema: Verkehrssicherheitsarbeit an Schulen

Die Verkehrssicherheitsarbeit an Schulen sollte nach Auffassung der Gutachter
einen besonderen Stellenwert bei der Fahrradforderung in Baden-Baden erhalten.
Durch die Erstellung von Rad-Schulwegpldnen wurden bereits Hinweise zum
sicheren Bewiltigen des tdglichen Schulweges aufgezeigt. Um dariiber hinaus
moglichst frithzeitig und nachhaltig auf die Einhaltung der Verkehrsregeln Einfluss
nehmen zu konnen, wird im Bereich Verkehrssicherheitsarbeit die Zielgruppe der
Schiiler herausgegriffen.

Im Folgenden werden mogliche Bausteine eines Schulprojektes fiir Baden-Baden
skizziert, die den Bereich der Verkehrssicherheit altersgerecht abdecken. Fiir die
Entwicklung und Umsetzung des Schulprojektes ist es unerldsslich, die Schulen als
Kooperationspartner zu gewinnen, denn nur in einer engen Zusammenarbeit
zwischen Schule, Verwaltung, Polizei und méglichen weiteren Akteuren kann eine
erfolgreiche Umsetzung erfolgen.

Im Folgenden werden vier mogliche Projektbausteine skizziert.

» _FahrRad! Fiirs Klima auf Tour*

Die Aktion ,,FahrRad“ ist ein VCD-Projekt, welches mit Unterstiitzung des
BMVBS 2006 initiiert und im Februar 2011 von der deutschen UNESCO-
Kommission als Projekt der UN-Dekade »Bildung fiir nachhaltige
Entwicklung« ausgezeichnet wurde. Es richtet sich an Schiiler zwischen 12
und 18 Jahren. Ziel des Klimaschutz-Projekts ist es, junge Menschen fiir die
Nutzung des Fahrrades als umweltschonendes Verkehrsmittel auf Schul- und
Freizeitwegen zu motivieren.

Insbesondere die gezielte Ansprache dieser Altersgruppe ist dabei positiv zu
sehen, da die Jugendlichen kurz vor dem Erlangen des Fiihrerscheins noch
positive Erfahrungen mit dem Fahrrad sammeln.

Dabei bringt jeder auf Schul- und Freizeitwegen erradelte Kilometer die
Jugendlichen auch auf einer virtuellen Tour durch Deutschland und Europa
voran (www.klima-tour.de). An verschiedenen virtuellen Stationen werden

Fahrrad- und Klimathemen altersgerecht prisentiert. Attraktive Geld- und
Sachpreise konnen dabei gewonnen werden. Fiir die Lehrkriafte werden
verschiedene unterrichtsbegleitende Materialien angeboten.

e Cyclingbus
Auch die FEinfiihrung eines ,,Cyclingbus® bei dem maximal 12 Schiiler von
Eltern oder alteren Schiilern mit dem Fahrrad zur Schule und zuriick begleitet
werden, wird als ein sinnvoller Baustein des Schulprojektes gesehen. Das
Projekt eignet sich besonders gut fiir Schiiler der 5. Klasse, die nach dem
Verlassen der Grundschule gerne eigenstindig die Wege zu den
weiterfithrenden Schulen zuriicklegen mdchten.

Empfohlen wird das begleitende Fahren zur Schule in den ersten Wochen
nach den Sommerferien und ggf. noch einmal zur Auffrischung nach den
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Herbstferien. Die Fahrten werden jeweils zu festen Zeiten, mit festen Routen
und festen Haltestellen, an denen sich Kinder der Gruppe anschlieen kdnnen,
durchgefiihrt. Die Organisation eines solchen ,,Cyclingbus®“ obliegt im
Regelfall den Schulen in Zusammenarbeit mit engagierten Eltern.

¢  Fahrradwartung
Schon mehrfach ist angesprochen worden, dass der verkehrssichere Zustand
der Fahrrdader ebenfalls als wichtiger Baustein der Schulwegsicherheit
anzusehen ist. Es gibt verschiedene Modelle, wie die Wartung der Fahrrader
an Schulen erfolgen kann.

Ein erfolgreiches Modell hat sich in der Grafschaft Bentheim in
Zusammenarbeit mit der Verkehrswacht etabliert. Hier werden regelmifige
Fahrradkontrollen und kleine sicherheitsrelevante Reparaturen von Seiten der
Verkehrswacht an Schulen durchgefiihrt. Fiir verkehrssichere Fahrrader
erhalten die Schiiler kleine Belohnungen.

Auch die Stadt Offenburg belohnt in ihrer jéhrlichen Aktion Schulklassen, die
bei der Uberpriifung der Verkehrssicherheit der Schiilerrider ohne
Beanstandungen geblieben sind, mit einem Beitrag in die Klassenkasse.

» Fahrraddetektive, Kinder als Verkehrsexperten

Schiiler wissen oft besser als zustdndige Planer oder Verkehrsexperten, wo
auf ihren tdglichen Wegen die Probleme liegen. Von daher sind in den letzten
Jahren viele Projekte entstanden, die dieses Wissen aufgreifen. Entsprechende
Projekte sind immer in einer Kooperation zwischen Stadt und Schule zu sehen
und benotigen gegeniiber den oben genannten Projekten auch einen groBeren
zeitlichen Rahmen. Schulen, die entsprechende Projekte angeboten haben,
haben dies im Rahmen von Schulprojektwochen oder AGs umsetzen konnen.

Kinder und Jugendliche sollen dabei ihren Schulweg genau analysieren und
Defizite wie Gefahrenstellen aufzeigen. Im Rahmen einer solchen Analyse
werden sie flir die Gefahrenstellen sensibilisiert. Nach Moglichkeit sollten sie
sich dabei auch Gedanken zu Losungen iiberlegen und Gelegenheit erhalten,
ihre Analysen und Malnahmenvorschlige auch mit der Verwaltung zu
diskutieren. Fiir &ltere Schiiler kann die Vorstellung ihrer Arbeit im
Verkehrsausschuss auch ein weiterer Anreiz sein.

Da die Schulen meist wenige Kapazititen fiir Aktivitidten aullerhalb des Lehrplanes
vorhalten konnen, ist es u. U. nicht leicht, Schulen zu finden, die sich an
entsprechenden Projekten beteiligen méchten. Von daher wird angeregt, zunachst
in einem Modellvorhaben mit einer Schule zu starten und entsprechende Anreize
(z. B. Renovierung der Fahrradabstellanlage) anzubieten.
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Fazit und erste Umsetzungsempfehlungen

Die Stadt Baden-Baden beabsichtigt auf Grundlage der Ziele der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung, den Radverkehr zu stirken und die vorhandenen
Potenziale im Alltags- und Freizeitverkehr besser auszuschdpfen. Derzeit besitzt
der Radverkehr in der Stadt mit etwa 5 % einen nur recht geringen Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen, auch bedingt durch die hinsichtlich Stadtstruktur und
Topografie nur eingeschrinkt guten Voraussetzungen. Allerdings ist in der Tal-
und Siedlungsachse der Oos, vor allem zwischen dem Stadtteil Oos und der
Innenstadt, sowie im Bereich entlang der Bahnlinie zwischen Haueneberstein bzw.
Sandweier und Oos bereits heute ein reges Radverkehrsaufkommen im Alltag zu
beobachten. Auch fiir den Freizeitradverkehr besteht durch die regionalen und
tiberregionalen touristischen Routen ein gutes Angebot.

Die Forderung des Radverkehrs soll die Verkehrssicherheit fiir Radfahrerinnen und
Radfahrer erhohen. Mehr Radverkehr dient insbesondere auch den Zielen des
Klima- und Umweltschutzes.

Radverkehrsforderung ist dariiber hinaus auch als wichtiges Element zur Stirkung
der einheimischen Wirtschaft zu sehen, denn beispielsweise Radfahrer im
Einkaufsverkehr sind nachweislich eine bedeutende UmsatzgroBe fiir den
Einzelhandel vor Ort. Mit der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes stehen
schlieBlich attraktive kostengilinstige Alternativen zum Pkw auch auf lidngeren
Distanzen und einer eher ungiinstiger Topografie zur Verfiigung.

Mit dem vorliegenden Konzept sind die Radverkehrsverbindungen des im Entwurf
befindlichen Verkehrsentwicklungsplans aufgegriffen und den stédtischen
Strukturen  entsprechend angepasst worden. Das hierbei abgeleitete
Radverkehrsnetz fiir Baden-Baden stellt mit rund 160 km Netzlénge die Grundlage
fir die weitergehende systematische Radverkehrsforderung dar. Im
Zusammenhang mit dem erforderlichen Handlungsbedarf, der fiir die vollstdndige
Realisierung des Netzes erforderlich ist, sind die Handlungsschwerpunkte der
nichsten Jahre fiir Baden-Baden im Bereich Radverkehr hiermit klar benannt und
ermdglichen sowohl einen gezielten Einsatz der Haushaltsmittel, als auch der
personellen Ressourcen fiir die nidchsten Jahre.

Zahlreiche Verbindungen durch verkehrsarme Stralen oder Wege zur Anbindung
der einzelnen Stadtteile sind fiir den Radverkehr bereits gut nutzbar. Demzufolge
ist bereits ein Grundangebot in puncto Infrastruktur fiir den Radverkehr in Baden-
Baden vorhanden. Dieses gilt es weiter zu entwickeln und ein flachendeckendes
Angebot fiir sicheres und komfortables Radfahren in Baden-Baden anzustreben.

Bei aktuellen Bauvorhaben, z. B. im Zuge des Entwicklungskonzeptes Oos, erfolgt
bereits eine Einbeziehung des Radverkehrs, entsprechende Erfordernisse werden
bei den Planungen beriicksichtigt. Als weiteres Signal flir die zukiinftige
Radverkehrsforderung ~ wird  empfohlen, mit  kurzfristig = umsetzbaren
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MaBnahmenprogrammen (Sicherung der Poller, durchgéngige Fiihrung der
Radverkehrsanlagen an Grundstiickszufahrten, etc.) zeitnah zu starten. Auch
offentlichkeitswirksame MaBnahmen, wie die Einrichtung von Fahrradstra3en,
eignen sich gut als Startsignal fiir die Umsetzungsphase. Fiir umfangreichere
MaBnahmen, z. B. im Bereich Festspielhaus und Ebertplatz, sollten die
aufgezeigten Losungsansitze diskutiert und detaillierte Planungen zeitnah in
Angriff genommen werden. Von Bedeutung ist ferner, dass die Belange des
Radverkehrs  zukiinftig bei allen verkehrlichen und stiddtebaulichen
Planungsvorhaben von vornherein Beriicksichtigung finden.

Die Zusténdigkeiten fiir den aufgezeigten Handlungsbedarf in Baden-Baden sind
auf verschiedene Amter verteilt. Uber die Umsetzung der MaBnahmen sollte ein
gemeinsamer Konsens gefunden werden.

Grundsétzlich sollten zukiinftig moglichst einheitliche Standards Anwendung
finden, die die Planungen erleichtern, die Kosten minimieren und das Verstidndnis
bei den Verkehrsteilnehmern erhéhen. Fiir MaBnahmen zur Verbesserung der
Situation fiir den Radverkehr in Baden-Baden sollte im Haushalt jdhrlich ein
Betrag in Anlehnung an die Empfehlungen des Nationalen Radverkehrsplanes
(NRVP 2020) eingeplant werden.

Von hoher Bedeutung fiir die Radverkehrsforderung sind auch Verbesserungen
beim Fahrradparken. Hierzu z&hlt u. a. ein anforderungsgerechter Ausbau der
Fahrradabstellanlagen am Bahnhof, in der Innenstadt und an den Schulstandorten
innerhalb einer mittelfristigen Umsetzungsdauer. Auch diese Malnahmen
gewihrleisten eine deutliche Angebotsverbesserung und leisten einen wichtigen
Beitrag zur Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas. Der erforderliche
Mitteleinsatz fiir Malnahmen im Bereich des Fahrradparkens ist im Vergleich zum
Mitteleinsatz beim Ausbau der Wegeinfrastruktur als eher gering zu betrachten.

Im Bereich Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Service ist fiir Baden-Baden
ein weiterer Schwerpunkt zu setzen. Empfohlen wird hier die Etablierung eines
stidtischen Leihradsystems inkl. Pedelec-Verleih. Im Sinne von ,,Tue Gutes und
rede dariiber sind die regelmifBige Verdffentlichung der Verbesserungen mit
Radverkehrsbezug in den Medien sowie die kontinuierliche Aktualisierung der
Internetseite zum Radverkehr zu empfehlen.

Zur Starkung der Zielsetzung der Radverkehrsforderung in der Stadt wird der
Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Baden
Wiirttemberg (AGFK-BW) empfohlen. Durch dieses regionale Netzwerk kdnnen
Erfahrungen mit anderen Kommunen ausgetauscht sowie Synergien, z. B. bei der
Erstellung von Flyern, genutzt werden. Dariiber hinaus konnen ggfls. auch
Fordermoglichkeiten des Landes, z. B. im Rahmen der Initiative RadKULTUR
oder zur Durchfiihrung von Pilotvorhaben genutzt werden.
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Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit verbundenen
erfolgreichen Radverkehrsforderung ist sowohl der Einsatz finanzieller Mittel als
auch die Bereitstellung personeller Ressourcen unerlissliche Voraussetzung.

Um den Erfolg der MafBnahmen zukiinftig auch bewerten zu kdnnen, sollten
regelmifBige Zahlungen des Radverkehrs Aufschluss dariiber geben, ob Zuwéchse
im Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen sind. Dariiber hinaus tragen
systematische Unfallanalysen dazu bei, mogliche Sicherheitsdefizite zu fassen und
ggf. schnell reagieren zu konnen. Beides - Zdhlungen und Unfallanalysen - sind
wichtige Indikatoren fiir eine erfolgreiche Radverkehrsférderung.

Zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes fiir Baden-Baden  wird
zusammenfassend folgende Forderstrategie empfohlen:

*  Aufstellen eines konkreten MafBlnahmenprogramms fiir zwei Jahre (2014/15)
sowie eines Handlungsprogramms fiir einen mittelfristigen Zeitrahmen (z.B.
bis 2020).

Hierzu sollten Maflnahmen festgelegt werden, die in diesem Zeitraum mit
eigenen Mitteln und unter Beriicksichtigung von Fordermdglichkeiten
realisiert werden konnen. Dabei ist darauf zu achten, dass moglichst
MaBnahmen im Netzzusammenhang realisiert werden.

* FErste Signale konnen mit Offentlichkeitswirksamen und kurzfristigen
MaBnahmen gesetzt werden (z.B. Fahrradstrale, Schutzstreifen, Poller-
Programm).

¢  Zur weiteren Forderung des Radtourismus konnten ggfls. gemeinsam mit dem
Landkreis Rastatt weitere Serviceangebote fiir Radtouristen in Baden-Baden
etabliert werden.

¢ Im jdhrlichen Haushalt sollte ein Budget fiir KleinmaBnahmen ohne feste
Zuordnung etabliert werden, um bei Bedarf schnell reagieren zu kdnnen.

¢  Auch zur Realisierung der Offentlichkeitsarbeit sollte ein jihrliches Budget
eingeplant werden. Mit einer aktiven Offentlichkeitsarbeit sollte sofort
begonnen werden.
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_ Plan 2b: Radverkehrsnetz (Aussug ODos)
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Aussagen der aktuellen Richtlinien zur Flihrung des
Radverkehrs

Einfuhrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fiihrung des Radverkehrs wird in den gingigen
Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen*
(ERA 2010) der FGSV oder den ,,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen*
(RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften (Straenverkehrs-
Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-
Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert. Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern
dartiiber hinaus den Kenntnisstand und sichern Einsatzmdéglichkeiten und -grenzen
einer breiten Palette von Fithrungsformen fiir den Radverkehr ab. Die wichtigsten
Grundsétze der aktuellen ERA sind:

»  Radverkehrsnetze sind die Grundlage fiir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

¢ In Hauptverkehrsstralen sind grundsétzlich Maflnahmen zur Sicherung der
Radfahrer erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

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

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

»  Radverkehrsanlagen miissen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitét
geniigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die
vorgesehene Radverkehrsfithrung auch gut akzeptiert wird.

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



16

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden Anhang 1 PGV-Alrutz

2.2

Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen umfangliche
praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse
z. B.zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fiihrung des Radverkehrs in
Kreisverkehren und zur Offnung von EinbahnstraBen vor. Darauf aufbauend trat im
April 2013 eine Neufassung der StVO in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen
der Regelungen zum Radverkehr enthélt. Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a.,
eine Uberregelung abzubauen und den o&rtlichen Dienststellen wieder mehr
Flexibilitiat und Verantwortung zum Einsatz angepasster Losungen zu geben.

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

¢  Generell gilt nach der VwV-StVO fiir die Anordnung von Verkehrszeichen:
Sicherheit geht vor Fliissigkeit des Verkehrs.

*  Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise diirfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden,
wenn ausreichende Flachen fiir den Fu3verkehr vorhanden sind.

*  Keine ,,Rangordnung® zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

»  Verzicht auf an Kfz-Stirken orientierte Einsatzgrenzen fiir Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative MaBangaben.

*  FEinfiilhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

»  Rechtliche Erleichterungen fiir die Einrichtung von Fahrradstraen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

*  Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstralen.

*  Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) miissen Radfahrer bei
Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den FuBBverkehr anpassen.

*  Benutzungsrecht fiir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

¢  Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direkten
Linksabbiegens.

*  Radfahrer miissen sich nicht mehr nach FuBlgidngersignalen richten. Fiir die
gemeinsame Signalisierung mit FuBBgéngern sind Kombisignale notwendig. Es
gibt eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016.

»  Keine Priorisierung der verschiedenen Moglichkeiten zum Linksabbiegen.
®  Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfiihrung moglich ist.

e  Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraBen fiir den gegen-
gerichteten Radverkehr.
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2.3

*  Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Fillen bei
entsprechender Ausschilderung moglich.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfithrung, 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 MafBnahmenvorschldgen im Radverkehrskonzept.

Fuhrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstralRen

Vielfiltige Nutzungsiiberlagerungen und oft eingeschrinkte Flachenverfligbarkeit
zwingen auf HauptverkehrsstraBen oft zu Kompromissen in der Gestaltung des
StraBBenraumes und damit auch in der Fithrung des Radverkehrs. Generell ist die
Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten Hauptverkehrs-
straBBen anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist aber
hiufig auf Grund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht
angemessen.

Grundsatzliche Vorgaben

Vorrangig gilt es, im gesamten Stadtgebiet eine sichere Radverkehrsfithrung zu
gewdhrleisten. Fiir Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Fiir Knotenpunkte
und Grundstiickszufahrten ist dariiber hinaus die Gewéhrleistung des
Sichtkontaktes von hoher Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit
und aus Kostengriinden haben wiederum am Bestand orientierte
Verbesserungsvorschliage Vorrang vor solchen, die einen weitgehenden Umbau der
Strale erfordern. Gleichzeitig sind die Belange aller Verkehrsarten zu
beriicksichtigen.

Der MafBnahmenplanung wurden folgende Grundsétze zugrunde gelegt:

¢  Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hingt von der Verkehrsbelastung sowie
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ab. Die Vorauswahl der vorzusehenden
Radverkehrsfiihrung erfolgt nach der Vorgabe der ERA 2010.
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Abb. 2-1: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfithrungen bei zweistreifigen

Stadtstralen (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)

Die Belastungsbereiche ermoéglichen eine  Orientierung, welche
Radverkehrsfithrungen angemessen sein kdnnen. In keinem Fall sind jedoch
die Ubergiinge als harte Grenzen zu verstehen.

I

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige
Radwege sind auszuschlie3en)

II

- 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
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Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist dariiber hinaus von
folgenden Kriterien abhédngig:

- Flachenverfiigbarkeit

- Schwerverkehrsstirke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfiihrung zu
favorisieren

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

- Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je hoher die Belastung, desto
eher ist die Fahrbahnfithrung zu wihlen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei
geringem FuBlverkehrsaufkommen vorzusehen. AuBerorts sind sie die Regel.

Im Regelfall kommt innerorts aus Sicherheitsgriinden an Hauptverkehrs-
straBen mit straBenbegleitenden Radverkehrsanlagen die richtungstreue
Fithrung zum Einsatz.

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

Im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei hdoheren Radverkehrsbelastungen,
besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung kdnnen
auch groBere Breiten erforderlich werden. Die Mindestwerte lassen sich aus
der VwWV-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 Abhéngigkeit von der Gesamtbelastung FulBgédnger und Radfahrer/Stunde

Tab. 2-1: Regelbreiten fiir stralenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 bzw. ERA 10
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Folgende Breiten fiir Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung
zusitzlich zu beriicksichtigen:

- 0,75 m zum Léngsparken

- 0,50 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)

- 0,75 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

Fiir 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 Einmiindungen sich wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

* An stark frequentierten Grundstiickszufahrten soll der Radwegebelag
durchgefiihrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen.

Das Radwegniveau sollte durchgéngig sein, also keine Absenkungen im
Zuge der Grundstiickszufahrten. Moglich ist dies z. B. durch den Einsatz von
Rampensteinen an den Grundstiickszufahrten.

-—}'«‘ .
- V1A WTREEEN

Abb. 2-2: Grundstiickszufahrten mit Rampenstein (Soltau)

An Gefahrenstellen, wie z. B. hiufig genutzten Zufahrten von Tankstellen,
soll die Sicherheit durch eine Griineinfarbung erh6ht werden.

Die Einhaltung von RegelmaBen 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 héher und es kommt hiufiger zu Uberholungen mit u. U.
deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefilhrten Vorgaben lassen sich folgende
Empfehlungen und Regelungen zur Fithrung auf Hauptverkehrsstra3en
zusammenfassen:



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden Anhang 1

21

Bauliche Radwege

Sofern  bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitit in den
Stralenquerschnitt eingebunden werden konnen und eine sichere und akzeptable
Fithrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem
Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewahrt. Es sind dafiir
aber bestimmte Voraussetzungen notig. Dazu gehdren insbesondere

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

» cin Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum
flieBenden Kfz-Verkehr und

*  cine Breite von Radweg und Gehweg, die fiir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermoglicht!.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemdf3 RASt 06 und ERA ein taktil erfassbarer
Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite
zuzurechnen ist (Abb. 2-3). Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei
baulichen Radwegen insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und
Radwegenden erforderlich. Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Abb. 2-3: Vom Gehweg getrennter Radweg (Leipzig)

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,,Radweg") oder 241 (,,Getrennter Geh- und Radweg®) StVO gekennzeichnet. Thr
Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemil VwV-StVO voraus, dass
eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der Verkehrssicherheit und des
Verkehrsablaufes zwingend geboten ist. Nach der Neufassung 2009 der VwV-

1 Regelbreite von Radwegen vgl. Tab. 2-1; Richtwerte fiir Gehwege nach RASt 06 bzw.
nach ,,Empfehlungen fiir Fugéngerverkehrsanlagen* (EFA 2001) mindestens 2,50 m
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StVO wird fiir benutzungspflichtige Radwege dariiber hinaus explizit gefordert,
dass auch ausreichende Flachen fiir den Fuverkehr zur Verfiigung stehen miissen.

Abb. 2-4: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Baden-Baden, Schwarzwaldstrafle,
Benutzungspflicht inzwischen aufgehoben)

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht konnen als nicht mit
Verkehrszeichen gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrer diirfen sie
benutzen, sie diirfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in
Frage

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

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

# in Einzelfillen 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,
aullerhalb der Flichen fiir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kdnnen.
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Abb. 2-5: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach auflen fiir 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 diirfen von anderen Verkehrsteil-
nehmern oder fiir 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 Griinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie
deshalb allenfalls auf VorfahrtstraBen mit starkem Kfz-Verkehr. Der nicht
benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und kann
unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur
Radverkehrsfithrung 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. Gemidl neuer StVO kann diese
Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen
,»Radverkehr frei“ erfolgen (dann also nur ,Benutzungsrecht”, keine

2 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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,.Benutzungspflicht*). Fiir Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderungen
bzgl. der Breite.

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
Uberquerungsmdglichkeit zu schaffen.

Abb. 2-6: Zweirichtungsradweg (Esslingen)

Radfahrstreifen

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

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraen aufgrund der
guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern sowie der klaren
Trennung vom FuBlverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewéhr flir
eine sichere und mit den ibrigen Nutzungen gut vertrigliche
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 Straenraum kostengiinstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegeniiber Radwegen haben sie wegen des
besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten.
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Abb. 2-7: Radfahrstreifen (Singen, Bahnhofstrafie)

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fiihrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei
der dem Radverkehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhiltnis
Strich/Liicke 1:1) Bereiche der Fahrbahn als ,optische Schonrdume™ zur
bevorzugten Nutzung zur Verfligung gestellt werden. Fine Benutzungspflicht fiir
den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen konnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn
markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder
Radfahrstreifen nicht mdéglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der
Schutzstreifen durch den Kfz-Léngsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der Grofiteil des
Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Mdoglichkeit 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 fiir Stralen mit relativ
engen Querschnitten.

Abb. 2-8: Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrer und als ,,Reserveflache* fiir grofle
Fahrzeuge (Bonn)
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Abb. 2-9: Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo)

Abb. 2-10: Schutzstreifen in Baden-Baden (Lange Straf3e)

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

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

# Bei hohen Verkehrsstirken sollten moglichst Breiten, die iiber den
Mindestwerten liegen, gewéhlt werden.

* Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Straen 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.
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* Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

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

*  Bei angrenzenden Parkstinden soll die Fliche fiir den Radverkehr 1,75 m
betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite
neben 2,00 m breiten Parkstdnden gewihrleistet sein.

Nach den ERA 2010 sind flir Stralen mit héherem Parkdruck bzw. hdufigen
Parkwechselvorgingen nach Moglichkeit Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m
vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).

#  Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation eher unterbrochen werden.

*  An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

¢  Schutzstreifen sind in  regelmédfBigen  Abstinden mit dem
Radfahrerpiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte jedoch nicht vorgenommen werden.

Nach der StVO-Neufassung gilt ein grundsitzliches Parkverbot auf Schutzstreifen.
Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fiir 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 durchgédngig zu allen radverkehrsrelevanten
Tageszeiten den Radfahrern zur Verfiigung steht.

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

* den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schiiler und Berufstitige) oder

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

. ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Losung bietet sich vor allem auch bei
hoher Kfz-Belastung von iiber 10.000 Kfz/Tag an.
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Abb. 2-11: Kombination von Schutzstreifen mit Gehweg, Radverkehr frei (Hameln)

Abb. 2-12: Kombination von Schutzstreifen mit linksseitigem Gehweg, Radverkehr frei
(Burgdorf)

Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBverkehr

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 geméfl VwV-StVO aber nur in Frage,
wenn dies unter Berlicksichtigung der Belange der FuB3gidnger vertretbar und mit
der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsfliche muss den Anforderungen des Radverkehrs geniigen.
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Abb. 2-13: Gemeinsamer Geh- und Radweg (Baden-Baden, Julius-Redel-Straf3e)

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 Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem
FuBigingerverkehr als oberstes Gebot zu verstehen. Daher diirfen Radfahrer auch
nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem miissen die Gehwege den
Verkehrsbediirfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Borsteinabsenkungen).
Im Zuge von Vorfahrtstraen sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung erdffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher
filhlen, die Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der
Radverkehrsfithrung nicht in Frage kommen.

Abb. 2-14: Gehweg, Radverkehr frei (Dillingen)

Auch wenn fiir diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fiir die
Gehwege genannt werden, ist doch die Beriicksichtigung des FuBverkehrs in
gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.
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2.4

Fiuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfithrungen
stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstralen dar.
Insbesondere bei der Fiihrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen konnen
entwurfsabhéngig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit der Linien-
fiihrung und eingeschrinkten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammen-
héngen.

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 groBer Bedeutung. Der Verlauf und die Ausbildung der
Radverkehrsanlage miissen die jeweiligen Vorfahrtverhiltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsétzen trigt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be-
stimmt eine sichere Knotenpunktfithrung zu einem wichtigen Kriterium fiir die
Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fiir
die Fiihrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu
§ 9 StVO) verschiedene Moglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von
RASt06, ERA 10 und StVO wua. folgende Anforderungen und
Fithrungsmoglichkeiten des Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von Vorfahrtstrafien sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen
Radverkehrsfithrungen auBler Schutzstreifen grundsitzlich Radverkehrsfurten zu
markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt,
genieBt der Radverkehr nicht mehr ,,automatisch* den Vorrang der Vorfahrtstral3e.
Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

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

Bei Teilaufpflasterungen der Einmiindungsbereiche untergeordneter Straflen
verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte
tiber die Knotenpunktzufahrt hiniiber. 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 Radwegiiberfahrten deutlich
erhoht wird.
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Abb. 2-15: Teilaufpflasterung im Einmiindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen)

Radfahrstreifen konnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sichere Radverkehrsfilhrung gewdhrleisten. Insbesondere kann dadurch der
kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrern gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten
Knotenpunkten zweckméaBig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in
Radfahrstreifen iibergehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen
vorhanden sind oder wenn den Radfahrern ein direktes Linksabbiegen ermoglicht
werden soll.

Abb. 2-16: Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Hannover)

Der Einsatz iiberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein
(ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flichen fiir
Radverkehrsanlagen geschaffen werden konnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B.
geradeaus/linksabbiegend) ermoglichen, dass sich Pkw nebeneinander ohne Ein-
buBe an Leistungsfihigkeit aufstellen kdnnen.
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An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrer nach einer si-
cheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu be-
riicksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

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

Bei Fithrung 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 moglich ist. Nach RASt 06 und ERA
betriagt die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.

Abb. 2-17: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt mit zusétzlicher
Rotmarkierung (Baden-Baden, Rheinstral3e)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemdglichkeit
des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fiir Radfahrer (und
FuBgénger) 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 Maflnahmen eine
weniger zigige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen
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verlaufen, kann das Gefédhrdungspotenzial fiir den Radverkehr gemindert werden.
Solche Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und ggf. rot eingefarbt werden.

Eine direkte Fithrung 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 Verhéltnis zur
Umlaufzeit langer Rotphase. Giinstig sind ARAS vor allen Dingen, wenn sich die
Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs iiberschneiden, z. B. Kfz
vorrangig rechtsab und Radfahrer geradeaus. Der Konflikt zwischen geradeaus
fahrenden Radfahrern und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich
gemindert. Auch fir links abbiegende Radfahrer konnen ARAS eine sichere
Losung sein. Befiirchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden konnte,
haben sich als nicht zutreffend erwiesen. ARAS konnen bei starken
Rechtsabbiegestromen im Kfz-Verkehr zur Erhohung der
Knotenpunktleistungsféhigkeit dienen, da Radfahrerpulks schneller abflieBen
konnen.

®
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Abb. 2-18: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Fiir linksabbiegende Radfahrer sind besonders an den verkehrsreichen Knoten-
punkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere Losungs-
moglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Mal} an Sicherheit und
Akzeptanz durch die Radfahrer erreichen kdnnen. Neben dem direkten bzw.
indirekten  Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch
Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvolle Moglichkeiten.
Einsatzbereiche werden in RASt 06 und ERA genannt. Die Wahlmdglichkeit fiir
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2.5

Radfahrer zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der
StVO deutlich zum Ausdruck.

Kleine Kreisverkehre (Auflendurchmesser ca. 30 m) konnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung die  Verkehrssicherheit fiir den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhdhen. Fiir Radfahrer hat sich die Fiihrung im
Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als giinstige Losung
erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum Mischverkehr im Kreis kommt
in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen diirfen dagegen auf der
Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.

Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstrallen

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fiir den Radverkehr auf StraBlen abseits der
Hauptverkehrsstraen stehen vor allem Maflnahmen im Vordergrund, die die
Durchlissigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmoglichkeiten des Kfz-
Verkehrs erhéhen. 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,
§ 45(1c)), bei erheblichen Méngeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

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

®*  bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchldsse flir Radfahrer geschaffen werden oder Radfahrer von
Abbiegeverboten ausgenommen werden,

*  bauliche Malinahmen der Geschwindigkeitsddmpfung (z. B. Aufpflaste-
rungen, Versitze) so angelegt werden, dass Radfahrer durch sie nicht oder
allenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

*  auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewihlt wird.

Fahrradstraflen  sind eine  Sonderform  des  Mischverkehrs  auf
ErschlieBungsstralen. Als Sonderweg fiir Radfahrer ausgewiesen, genief3en
Radfahrer bei dieser Losung Prioritidt gegeniiber 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 betrdgt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir alle Fahrzeuge
30 km/h. Fahrradstralen 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 Fahrradstrale ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies
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rechtfertigt, fiir die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn
durch verkehrsberuhigende MaBnahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-
Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte

die fiir Tempo 30-Zonen iibliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Abb. 2-19: Beispiele fiir bevorrechtigte Einmiindungen von Fahrradstraen in Mannheim

Fahrradstraflen stellen eine komfortable und sichere Fiihrungsvariante fiir Haupt-
verbindungen des Radverkehrs dar und konnen bei gilinstiger Lage im Netz
Biindelungseffekte fiir den Radverkehr bewirken. FahrradstraBen sind im Vergleich
zu anderen Mallnahmen kostengiinstig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes
Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand erfordern. Bauliche
MafBnahmen sind nach der VwV-StVO nicht mehr erforderlich.

Die Einrichtung von FahrradstraBen besitzt als Mittel der Offentlichkeitsarbeit eine
starke Signalwirkung fiir den Radverkehr.

Abb. 2-20: Fahrradstrafle (Lemgo, Foto Kloppmann)

Einbahnstrafien verhindern hdufig die Verwirklichung durchgehender Verbin-
dungen fiir Radfahrer im ErschlieBungsstralennetz. Radfahrer werden dann
entweder auf zum Teil gefdhrliche Hauptverkehrsstralen verdréngt oder befahren
die Einbahnstrallen unerlaubt in der Gegenrichtung.
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Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fiir StraBenwesen3, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraBen fiir gegengerichteten
Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese Regelung weder in Bezug auf die
Zahl noch die Schwere der Unfille gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ
auswirkt. Sicherheitsprobleme mit dem gegenldufigen Radverkehr treten - auf
niedrigem Niveau - noch am héufigsten an Einmiindungen und Kreuzungen (auch
bei Rechts-Vor-Links-Regelung) mit in die Einbahnstrafle einbiegendem oder diese
kreuzendem Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschriankten
Sichtverhdltnissen  (insbesondere  durch  parkende  Kfz). Auf den
Streckenabschnitten  zwischen Knotenpunkten sind Unfille mit legal
gegenldufigem Radverkehr auch bei schmalen Fahrgassen dagegen sehr selten.

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

Abb. 2-21: Fiir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnete Einbahnstrafle (Ooser Karlstrafie,
Baden-Baden)

3 Alrutz, D; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstraf3en mit gegengerichtetem

Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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Anforderungen an Fahrradparkanlagen

Fiir die Attraktivitit des Radverkehrs spielen die Abstellmoglichkeiten an Quelle
und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer
héherwertigere Fahrrdder erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fiir
abgestellte Fahrrdder einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender
und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb maBgeblich
iiber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat
das Thema Bedeutung, da bei unzuldnglichen Abstellmoglichkeiten 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 abhéingig sind, sind aus Sicht der Nutzer:

»  Diebstahlsicherheit
Fahrrader miissen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht ange-
schlossen werden konnen. Ein Wegtragen kann so verhindert werden.

s  Bedienungskomfort
Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung ein-
laden. Das Fahrrad muss ziigig und behinderungsfrei ein- und ausgeparkt wer-
den konnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem Verschmut-
zen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden Seitenabstand
zwischen den abgestellten Radern.

*  Standsicherheit
Die Moglichkeit des Anlehnens an die Abstellmoglichkeit gewéhrleistet eine
optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist oder ein
Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

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

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

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

*  Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmoglichkeiten sollten moglichst in direktem Zusammenhang mit den
Gebidudezugingen angelegt sein. Radfahrer sind in der Regel nicht bereit, gro-
Bere Gehwegdistanzen zuriickzulegen. Ein ,wildes“ Parken ist bei
Nichtberiicksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann
gef. zu unerwiinschten Behinderungen von FuBBgéngern fiihren.

*  Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten moglichst auf StraBenniveau angelegt werden.
Treppen ohne Rampe sind fiir die Zuwegung grundsétzlich zu vermeiden.

»  Soziale Sicherheit
Uniibersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in wenig
belebten Ecken schaffen Angstraume. Diese miissen vermieden werden, um
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, liberwiegen Aspekte der
Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, Arbeits-
oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft fiir mehrere Stunden, teilweise sogar liber
Nacht abgestellt. Hier iiberwiegt der Wunsch nach Diebstahls- und
Vandalismusschutz sowie nach einer wettergeschiitzten Unterbringung.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Stadt sind:

*  Gesundes Kosten-Nutzen-Verhiltnis
Vorderradhalter sind preisgiinstig. 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 Attraktivitdt des Radfahrens erh6hen.

*  Geringe Unterhaltskosten
Abstellmoglichkeiten miissen wetterfest und vandalismussicher sein. Eine
Bodenverankerung reduziert den Ersatzbedarf. Der Reinigungsaufwand sollte
gering gehalten werden.

»  Stidtebauliche Vertriglichkeit
Fahrradparker sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein, dass es auch
im ungenutzten Zustand &sthetisch ansprechend ist. Gleichzeitig sollte der
Flachenbedarf moglichst gering sein.
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*  Biindelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von wildem Parken
Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet sind, wer-
den durch die Radfahrer gern angenommen. Sie verhindern damit wildes*
Parken wund halten sensible Ré&ume (z.B. Eingangsbereiche und
Gehwegflachen) von Radern frei.

»  Flexibilitdt
Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden konnen.
Dadurch besteht fiir den Betreiber die Moglichkeit, auf die Nachfrage
kurzfristig zu reagieren.

s  Geringer Flichenbedarf
Die meisten Rdume, die zum Fahrradparken in Frage kommen, unterliegen
vielféltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten daher eine opti-
male Flachenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung der Nutzerkriterien zu-
lassen.

Den o.a. Anforderungen werden Rahmenhalter am besten gerecht. Damit diese von
beiden Seiten genutzt werden konnen (d.h. zwei Réder/Biigel), miissen die
einzelnen Biigel in einem Abstand von 1,20 m (besser 1,50 m) aufgestellt werden.
Fiir Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten Kinderfahrridern zu rechnen
ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelrohr zum Einsatz kommen.

Fiir einzelne Standorte - wie z.B. fiir Bader oder im Zentrum - empfiehlt es sich,
spezielle Fahrradabstellplédtze fir Fahrrdder mit Anhédnger vorzusehen, um deren
besonderen Platzanspriichen gerecht werden zu kdnnen.
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Abb. 3-2: Anhiéngerparkplatz in Freiburg (Foto: Stadt Freiburg)

An ausgewdhlten Standorten kann es sich anbieten, Stinder mit besonderem
Erscheinungsbild zu etablieren. Dies kdnnen stiddtebaulich sensible Bereiche sein,
fiir die besondere Akzente gesetzt werden sollen. Hier sind der Kreativitit keine
Grenzen gesetzt, wie die nachfolgenden Beispiele zeigen.

Abb. 3-3: Rahmenhalter in Fahrradform (Rathaus Kalletal) bzw. mit Pferdemotiv (Innenstadt
Verden, Reiterstadt)

Oft werden Abstellanlagen auch von Einzelhdndlern aufgestellt. Héufig
iibernehmen diese Abstellanlagen die Funktion als Werbetrédger, bieten aber fiir das
Abstellen der Fahrridder oft nur sehr eingeschrinkte Mdoglichkeiten. Dass dies nicht
zwingend so sein muss, zeigen die nachfolgenden Beispiele (Abb. 3-4), die
anspruchsgerechtes Fahrradparken mit Werbefunktion kombinieren.
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Abb. 3-4: Beispiele fiir nutzungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion

Nicht selten werden Fahrradabstellanlagen an Standorten bendtigt, die zu
bestimmten Zeiten auch andere Nutzungen iibernehmen miissen. Hier empfiehlt es
sich die Rahmenhalter nicht dauerhaft zu montieren, sondern durch Verschraubung
eine einfache Demontage zu ermoglichen.

Abb. 3-5: Beispiel fiir verschraubte Rahmenhalter (Liineburg)

Weitere wichtige Aspekte zum Fahrradparken wie beispielsweise Hinweise zur
Planung von Anlagen, zur Bedarfsermittlung bis hin zum Entwurf von
Abstellanlagen, enthalten die ,Hinweise zum Fahrradparken 2012“ der
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV).
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Leitsystem fur den Radverkehr (Wegweisung)
Generelle Vorgaben

Die allgemeine Wegweisung gemil3 StVO dient vorrangig dem Kfz-Verkehr. Die
Anforderungen des Radverkehrs, die beziliglich der Wegewahl, der
Entfernungsstruktur und der Art der auszuweisenden Ziele von der des Kfz-
Verkehrs abweichen, konnen damit nicht Dberiicksichtigt werden. Eine
eigenstindige Wegweisung fiir den Radverkehr besitzt im Rahmen der Umsetzung
des fiir Baden-Baden neu entwickelten Radverkehrsnetzes aus mehreren Griinden
eine besondere Bedeutung:

*  Auch Radfahrer benétigen Orientierungshilfe. Ortsansdssige kennen selbst bei
taglichen Fahrten nicht immer die sicherste und komfortabelste Streckenver-
bindung. So benutzen viele Radfahrer fiir ihre Fahrtziele stets die gleichen
Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV benutzen.

*  Gerade bei Verbindungen iiber ErschlieBungsstraBen und andere Stralen ohne
besondere Radverkehrsanlagen sind besonders durch die Wegweisung der
Routenverlauf iiberhaupt sowie Netzzusammenhénge transparent zu machen.

*  Viclen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw. es ist wahrend einer
Fahrt mit dem Rad oft mithsam. Ein gutes Wegweisungssystem muss deshalb
selbsterklarend und ohne zusédtzliches Karten- oder Informationsmaterial
nachvollziehbar sein.

*  Durch die Wegweisung werden gerade auch die Nichtradfahrer auf ein gutes
Angebot fir den Radverkehr hingewiesen. Damit ist eine
Radverkehrswegweisung auch ein direkt wirkendes und vergleichsweise
preisgiinstiges Mittel der Offentlichkeitsarbeit und Werbung fiir die
Fahrradnutzung.

* Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Radverkehrswegweisung
ein wesentliches Marketinginstrument.

Die Empfehlungen des derzeit in Uberarbeitung befindlichen ,,Merkblatt zur
wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr der Forschungsgesellschaft fiir
Stralen- und Verkehrswesen (Entwurfsfassung 2012) haben sich mittlerweile zum
bundesweiten Standard entwickelt. Dariiber hinaus wurde vom Ministerium fiir
Umwelt und Verkehr in Baden-Wiirttemberg das landesweit anzuwendende
Merkblatt ,,Wegweisende Beschilderung flir den Radverkehr* zusammengestellt.
Die Wegweisung fiir den Radverkehr in Baden-Baden sollte sich grundlegend an
diesen Merkbléttern orientieren.
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Wesentliche Grundsitze hierbei sind:

s  Basis des Wegweisungssystems ist eine zielorientierte Wegweisung mit
entsprechenden Entfernungsangaben im Verlauf einzelner Verbindungen
des Radverkehrsnetzes.

¢  Touristische Routen werden in dieses zielorientierte Wegweisungssystem
integriert und durch entsprechende Zusatzplaketten gekennzeichnet. Sie
werden als Einschub der dem Routenverlauf entsprechenden Fahrtrichtung
des Zielwegweisers zugeordnet.

* Das Kontinuitétsprinzip bei den Zielangaben ist als wesentliche Grundregel
der Wegweisung zu beachten.

¢  Innerhalb des Planungsraumes wird nur noch mit wenigen bausteinartig
zusammensetzbaren Standardelementen gearbeitet. Dies dient nicht nur dem
Wiedererkennen und damit der besseren Orientierung durch die Nutzer,
sondern auch der Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Einrichtung und die
Unterhaltung des Systems.

*  Fir bestimmte Ziele (z.B. Bahnhofe) werden der Zielangabe Piktogramme
vorgeschaltet.

*  Fir alle Wegweiser gilt die Beschriftung rot auf weilem Grund.

Fiir Pfeil- oder Tabellenwegweiser kommt ein Grundelement mit gleicher Grof3e
(1000 x 250 mm oder 800 x 200 mm) und gleichem Design zum Tragen. Jedes
Standardelement hat 2 Zeilen fiir die Ziel- und Entfernungsangaben. Auf einem
Schild sind grundsdtzlich nur die Ziele einer Fahrtrichtung enthalten.
Tabellenwegweiser sollten dementsprechend nur in aufgeldster Form und nicht als
Wegweisertafeln  ausgebildet werden. Dies dient auch der spiteren
Erweiterungsfahigkeit der Wegweisung und der richtungstreuen Zuordnung von

Routenplaketten.

Abb. 4-1: Zielwegweiser mit Zusatzplaketten in Baden-Baden

Zwischenwegweiser enthalten keine Zielangabe und keine zusétzlichen
Routenplaketten. Sie kennzeichnen den Verlauf einer Route und dokumentieren:
»Alle am letzten Zielwegweiser aufgefiihrten Ziele und mittels Zusatzplakette
gekennzeichneten Themenrouten verlaufen in der ausgewiesenen Richtung weiter.*
Ihre GroB3e betragt 300 x 300 mm.
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Abb. 4-2: Beispiel fiir Zwischenwegweiser
4.2 Pflege und Unterhaltung der Wegweisung

Von entscheidender Bedeutung fiir ein Funktionieren der Wegweisung ist eine
kontinuierliche Uberpriifung und Unterhaltung. Um den Austausch fehlender oder
beschédigter Schilder effizient vornehmen zu konnen, ist eine Dokumentation der
Wegweiser und der Standorte in einem EDV-gestiitzten Kataster unerldsslich. Dies
dient auch der Ausschreibung der Wegweisung, der Herstellung und erstmaligen
Aufstellung, sowie der kontinuierlichen Weiterentwicklung und Pflege im Sinne
einer ,,wachsenden Wegweisung.

Als Element der Qualitétssicherung werden vielfach Service-Aufkleber genutzt,
die, an den Masten aufgeklebt, aufmerksamen Radfahrern die Moglichkeit geben,
Schaden und Mingel an den Wegweisern iiber eine Service-Nr. der fiir die
Wartung zustandigen Dienststelle zu melden.

Abb. 4-3: Beispiel fiir einen Serviceaufkleber der Stadt Burgdorf

Da die Routenplaketten besonders begehrte "Souvenirs" sind, empfiehlt es sich,
von vornherein eine grofere Stiickzahl zu bestellen, um einen Ersatz kurzfristig aus
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Lagerbestiinden vornehmen zu kdnnen. Dies gilt auch fiir Zwischenwegweiser mit
den Standardrichtungen (recht, links, geradeaus).

Von hoher Bedeutung ist, dass fiir die laufende Unterhaltung einschlieBlich der
Pflege und Weiterentwicklung des Katasters klare Zustéindigkeiten festgelegt
werden. Fiir die Streckenkontrolle kann ggf. ein Wartungsvertrag zweckmaBig
sein.
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Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen
5.1 Grundsitzliche Uberlegungen

Ziel des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit des Radverkehrskonzeptes im Sinne
von ,,Radverkehr als System® ist die Werbung fiir eine verstirkte Nutzung des
Fahrrades sowie die Verbreitung von Informationen iiber Aktivititen und
Angebotsverbesserungen "
Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der Schaffung eines
fahrradfreundlichen Klimas.

rund um‘s Rad“. Insgesamt besitzt die

Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

* Informationen iiber die geplanten und realisierten InfrastrukturmaBBnahmen,
*  Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr,
*  Betonung der positiven Attribute des Fahrrades,

s  Motivation fiir die Nutzung des Rades.

Indem iiber die Offentlichkeitsarbeit auch weitere Handlungstriiger 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 Biirger
zielgruppenorientiert erfolgen. Wichtig sind in diesem Zusammenhang ebenso
Informationen iiber neue MaBBnahmen 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 fiir das
Radfahren verbinden. Fir die Zielgruppe Schiiler und Heranwachsende ist es
wichtig, dass sie die Fahrradnutzung auch als perspektivische Handlungsoption
entdecken und der SpaBfaktor deutlich herausgearbeitet wird. Um eine
»Radorientierung® der Jugendlichen zu entwickeln, muss Radfahren ,,in“ sein. Hier
kommt der ,,Imagebildung®, aber auch der Verkehrspddagogik in den Schulen eine
besondere Bedeutung zu. Fiir andere Verkehrsteilnehmergruppen ist die
Wissensvermittlung zu den Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrer
von Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit ~ zur ~ Fahrradforderung  macht  Beteiligungs-  und
Mitarbeitsangebote ebenso notwendig wie kontinuierliche Kommunikations-
prozesse. Sie unterstiitzt biirgerschaftliche Aktivititen zur Forderung des
Radverkehrs. Eine wichtige Rolle kommt dabei den 6ffentlichen Meinungstriagern
und Interessenverbénden zu (Politiker, Verwaltung, Verbinde etc.). Deren positive
Einstellung zum Rad fahren wirkt zuriick in die Offentlichkeit und kann dort
wiederum Bewusstseins- und Verhaltensédnderungen bewirken (Multiplikator-
Funktion).
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5.2

Grundsitzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen MafBnahmen mit einem

positiven Image verbunden werden. So wird beispielsweise angeregt, den Nutzen

(z. B.

in Bezug auf die Verkehrssicherheit) eines

anzusprechen, als nur ein regelwidriges Verhalten zu kritisieren.

Burgerbeteiligung im Juni/Juli 2013

Ubersicht der eingegangenen Anregungen

korrekten Verhaltens

Thema

Anregung

Stellungnahme PGV

Anregung von

Griine Einfahrt

Belagsqualitat Grine
Einfahrt nicht

Die Belagsqualitat der Griinen Einfahrt
entspricht nicht den Anforderungen an eine

Oliver Haungs

allwettertauglich komfortable Radverkehrsfiihrung. Zu bedenken Uwe Lurtz
ist jedoch in diesem Zusammenhang, dass Gertrud und
weite Teile der Griinen Einfahrt durch Guy Velay
Parkanlagen fuhren. Termin
Es gibt jedoch Méglichkeiten anhand des Birgerinfo
Belags sowohl den optischen Anforderungen an
eine Parkanlage als auch den
Komfortanspriichen des Radverkehrs gerecht
zu werden, z.B. durch farblich aufgehellten
Asphalt.
Die Erneuerung des Belages im Zuge der
Griinen Einfahrt wird im Radverkehrskonzept
aufgenommen.
Griine Einfahrt / |Gefahr durch schnelle Kfz|Die Anrampung einer bevorrechtigten Querung | ADFC
Eisenbahn- aus Grundstlckszufahrt  |fir den Radverkehr muss so ausgebildet
stralle zum Restaurant ,Olive®. |werden, dass auch querende Radfahrer ohne
,Aufpflasterung ungiinstig Sicherheitsrisiken diese Uiberfahren kénnen.
fiir Radverkehr aus Durch die Anrampung kénnen Kfz nicht
Eisenbahnstr Richtung ungebremst die Querungsstelle passieren.
Innenstadt”
Grune Einfahrt/ |Grinschnitt Aufgrund der unzureichenden ADFC
Joseph-Vollmer |(Heckenriickschnitt) Sichtbeziehungen wird von der Empfehlung
Briicke Wie kénnte eine zum Markieren einer Radverkehrsfurt parallel
bevorrechtigte Querung ~ |ZYM FulRgangerliberweg als kurzfristiger
fiir Radverkehr Lésungsansatz abgesehen. Empfohlen wird der
aussehen? Umbau zur bevorrechtigten Querung im Zuge
der Grunen Einfahrt ohne Verschwenk.
Die Empfehlung zum regelmafRigen Grunschnitt
wird im Radverkehrskonzept erganzt.
Festspielhaus |Radverkehrsflihrung von |[Sollte durch ein evtl. Versetzen des Kiosk und ADFC

Gruner Einfahrt bis
Festspielhaus durch
Versetzen des Kiosk
ermoglichen

LAmpel FSH-Ausfahrt ist
keine Alternative:
Uneinsichtig von links
kommende Autos,
unnétiges Warten an
Ampel.*

des darin befindlichen Zugangs zur Tiefgarage
Festspielhaus ein Durchgang in ausreichender
Breite fiir gegengerichteten Radverkehr und ein
hohes FuRgangeraufkommen ermdglicht
werden, ware diese Losung durchaus weiter zu
verfolgen.

Die weitere Fuhrung des Radverkehrs tber den
Vorplatz des Festspielhauses sollte dann
entsprechend angepasst werden.

Sollte das Versetzen des Kiosk nicht méglich
sein, mussen flr die die Fliihrung des
Radverkehrs in diesem Bereich weitere
Alternativen aufgezeigt werden. Eine davon ist
dann nach wie vor die gesicherte Fihrung Gber
die Zufahrt zur Tiefgarage Festspielhaus.
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Thema Anregung Stellungnahme PGV Anregung von
Verfassungs- Querung Waldseestral3e, [Die ungunstige Radverkehrsfiihrung auf Hohe Termin
platz Tunneleingang Verfassungsplatz wurde immer wieder erwahnt, | Burgerinfo
Aufstellbereiche zu klein |die Wichtigkeit der Thematik wird im Rahmen
) des Radverkehrskonzeptes hervorgehoben
Konflikte werden.
FuRganger/Radler - o .
Trennung zwischen Empfohlen wird die VergroRerung der
Radverkehr und Aufstellbereiche, die Entfernung bzw.
FuRverkehr durch Umsetzung der mittig angebrachten Masten auf
Markierung den Aufstellbereichen sowie die markierte
Trennung von Ful- und Radverkehr. Auch die
Signalsteuerung sollte zugunsten des nicht-
motorisierten Verkehrs angepasst werden.
Verfassungs- Diagonalquerung Olive  |Zur Fiihrung des Radverkehrs auf Hohe des ADFC
platz Mittelinsel zw. Verfassungsplatzes werden im Rahmen des
Tunnelausfahrt Radverkehrskonzeptes mehrere Varianten
erméglichen* aufgezeigt. Neben der Anpassung der
Signalisierung fiir den nicht motorisierten
Verkehr wurde auch eine Variante zur direkten
Fuhrung des Radverkehrs ab Einmindung
Eisenbahnstralle tuber den
Linksabbiegefahrstreifen der Europastrafie auf
die Zufahrt zur Hector-Berlioz-Anlage noch vor
der Einmundung in die Lange Stral3e gepruft.
Die konkrete Fuhrung des Radverkehrs kann an
dieser Stelle nur tber eine Detailplanung mit
Vermessung und signaltechnischer Priifung
festgelegt werden
Rheinstrale Belagsqualitat Die Qualitat der Radverkehrsanlage im Zuge Gertrud und
Radverkehrsanlage der RheinstralRe wird vielfaltig kritisiert. Auch die| Guy Velay

Rheinstralle (Hohe
gruner Hof (beide Rtg.),
Azur Tankstelle)
Belagsqualitat
Radverkehrsanlage
westlich

Breite der Anlagen ist unzureichend.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die
Markierung von Schutzstreifen auf der
Fahrbahn im Zuge der Rheinstrae empfohlen.
Sollte die Freigabe fir den Radverkehr auf den
Gehwegen beibehalten werden, ist die

Oliver Haungs

Schussbachstralle Wegequalitat entsprechend zu verbessern.
Rheinstrale stadteinwarts zw. Die Gehwege in diesem Abschnitt entsprechen | ADFC
Schweigrother Platz und |nicht den Breiten zur Freigabe flr den
Murgbriicke / Infoscore  |Radverkehr. Zusatzlich wird die nutzbare Breite
Radverkehr auf Gehweg durch parkende Kfz (aufgesetztes Parken)
zulassen eingeschrankt.
wenig FuBverkehr Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die
Markierung von Schutzstreifen fiir den
Radverkehr empfohlen.
Rheinstrale Linksseitige Radfreigabe |Eine duale Fiihrung (Schutzstreifen und ADFC

von Oos-RWG ist
bewahrt und vermeidet
doppeltes Rheinstr-
Queren (Risiko+Zeit)

Freigabe des Gehweges) ist generell mdglich,
hierzu musste jedoch der Gehweg
entsprechend der Regelwerke hergerichtet
werden. Bei Beibehaltung des
Zweirichtungsverkehrs sind die Einmindungen
und Grundstlickszufahrten entsprechend zu
sichern.

Die Anregung wird im Radverkehrskonzept
aufgenommen.

Schwarzwald-
stralle

Schwarzwaldstrale -
Konflikt mit querendem
Radverkehr Hohe
Feuerwehr (Murgbriicke)

Belagsqualitat
Radverkehrsanlage

Die Qualitat der Radverkehrsanlage im Zuge
der SchwarzwaldstraRe wird vielfaltig kritisiert.
Auch die Breite der Anlagen ist in Abschnitten
unzureichend.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die
Markierung von Schutzstreifen auf der
Fahrbahn im Zuge der SchwarzwaldstralRe
empfohlen. Sollte die Freigabe fiir den
Radverkehr auf den Gehwegen beibehalten
werden, ist die Wegequalitat entsprechend zu
verbessern.

Oliver Haungs

Gertrud und
Guy Velay
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Thema

Anregung

Stellungnahme PGV

Anregung von

Schwarzwald-
stralRe

Stadteinwarts zwischen
Bauernfeldstrafle und
Aldi: Freigabe des
Gehweges belassen
(wenig Fuliverkehr)

Im stadteinwartigen Seitenraum der
Schwarzwaldstral3e befinden sich zahlreiche
Grundstuckszufahrten, die Freigabe flr den
Radverkehr ist hierdurch nicht sinnvoll. Zudem
ist ggfls. auch ein Verlegen des Kfz-Parkens auf
die bisherigen Radwege angedacht. Eine
abschnittsweise Freigabe wird aus Grinden der
Fihrungskontinuitat nicht empfohlen.

ADFC

Lange StralRe |Links abbiegen fir Die Radverkehrsfiihrung auf Hohe des Termin
Radverkehr auf Hohe Festspielhauses wurde im Rahmen des Burgerinfo
Festspielhaus sicher Radverkehrskonzeptes intensiv diskutiert. Der
ermdglichen Wunsch nach einem Abbiegebereich fir links
abbiegenden Radverkehr wird in die Diskussion
aufgenommen und entsprechende
Lésungsansatze aufgezeigt.
Hindenburgplatz |Belag ausbessern Die Anregung wird im Radverkehrskonzept ADFC
aufgenommen.
Kaiserallee Schutzstreifen entgegen |Der Doppelstrich wird beibehalten, auf eine ADFC
der Einbahnrichtung mit  |benutzungspflichtige Fihrung des Radverkehrs
Doppelstrich beibehalten, |entgegen der Einbahnrichtung wird auch unter
kein Radfahrstreifen dem Aspekt der angeordneten Tempo 30-Zone
markieren verzichtet.
Balzenberg- Der Stralenzug Aufgrund der Anregung wurde die Mdoglichkeit ADFC
stralle Balzenbergstralie - zur Freigabe fir den gegengerichteten
SchitzenstralRe sollte fir [Radverkehr geprft.
den Radverkehr in beide |pie yorhandenen Gehwege reichen in ihrer
Fahrtrichtungen ertlichtigt | greite nicht fiir eine Freigabe fiir den
werden Radverkehr aus. Einer Fiihrung des
L&sungsvorschlag: gegengerichteten Radverkehrs im linken
Gehweg, Radverkehr frei |Seitenraum steht zudem die zweimalige
auf linkem Gehweg zum |Querung der Fahrbahn entgegen.
Fahren entgegen der Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
Einbahnrichtung empfohlen, das Kfz-Parken aufgesetzt auf dem
ostseitigen Gehweg zu ermdglichen. Fir den
Radverkehr entgegen der Einbahnrichtung
sollte ein Radfahrstreifen markiert werden. Der
Radverkehr in Kfz-Einbahnrichtung fahrt
weiterhin im Mischverkehr auf der Fahrbahn.
Bertholdstralle |Geringes Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die| ADFC
FuRgangeraufkommen  |Aufhebung der Freigabe fiir den Radverkehr auf
Freigabe der Gehwege Gehwegen. und das Markierung beidseitiger
fiir Radverkehr Schutzstreifen empfohlen.
beibehalten
Schnecken- Freigabe fiir Radverkehr |Eine Freigabe ohne weitere MaRnahmen wird ADFC

nudelbriicke

auch ohne Trennung vom
FuRverkehr moéglich
(wenig Verkehr)?

von Seiten der Stadt nicht fiir moglich
angesehen. Durch eine markierte Trennung von
Fuf3- und Radverkehr werden mégliche
Konflikte durch unterschiedliche
Geschwindigkeiten unterbunden.

Haueneberstein

Wegstuick der Julius-
Redel-Strale als
Hauptroute

Derzeit jedoch
Wegweisung Uber die als
Nebenroute
ausgewiesene Strecke
Festplatz/Sportplatz

Durch das im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes erarbeitete und intensiv
abgestimmte Radverkehrsnetz kdnnen sich an
mehreren Stellen Anderungen der aktuellen
Wegweisung ergeben.

Die Information Uber die entsprechenden
Ortlichkeiten wird im Radverkehrskonzept
aufgenommen und die Anderung der
Wegweisung in diesem Bereich empfohlen.

Joachim Kast
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Thema Anregung Stellungnahme PGV Anregung von
Karlsruher LVorfahrt achten® im Zuge |Durch unzureichende Sichtbeziehungen wurde | Thomas ReiR
Strale der Karlsruher Strale fur den auf dem Gehweg fahrenden Radverkehr | Tgrmin
Haueneberstein |Richtung Kuppenheim bei|im Zuge der Karlsruher StraBe in Biirgerinfo
Nutzung der Gehwege fiir |Haueneberstein an allen Einmiindungen
den Radverkehr ,Vorfahrt achten* angeordnet. Die
ungunstig Radverkehrsfiihrung auf dem Gehweg ist nicht
Fehlende benutzungspflichtig, die Nutzung der Fahrbahn
Radverkehrsanlage im ist moglich und fir gelibte Radfahrer zu
Zuge der Karlsruher empfehlen. Hierbei befindet sich der Radfahrer
StraRe Richtung Oos dann auf der VorfahrtstraRe und ist an den
. . Einmuindungen vorfahrtberechtigt.
Querungsmoglichkeit . . .
zum Erreichen des Durch die zu geringe GesamtstralRenraumbreite
AuRerortsradweges der Karlsruher Straf’e ist die Realisierung
Richtung Oos ergénzen beidseitiger anforderungsgerechter
Radverkehrsanlagen nicht méglich. Im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes wird empfohlen
,den Radverkehr im Zuge der Karlsruher Stralle
auf der Fahrbahn zu fuhren, in Fahrtrichtung
Oos sollte ein Schutzstreifen markiert werden.
Am sidlichen Ortseingang Haueneberstein soll
durch eine Mittelinsel als Querungshilfe die
Anbindung an den Auf3erortsradweg hergestellt
werden.
Darlber hinaus wird empfohlen, die Einhaltung
der angeordneten Geschwindigkeit durch
bauliche VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zu
unterstitzen.
Sudlicher Vorschlag: Lange Der Vorschlag wird im Radverkehrskonzept ADFC
Ortseingang Linksabbiegespur zum aufgegriffen. Eine entsprechende
Haueneberstein, [passenden Einfadeln, Stellungnahme liegt der Stadt bereits vor.
Karlsruher gerne baulich sichern,
Strale statt Insel zum anhalten
Haueneberstein |Belagsqualitat Neben der Ausbesserung des Wegebelages im | Thomas Reif}

- Kuppenheim

Wegeverbindung
Haueneberstein nach
Kuppenheim
(Verlangerung
Waldstraf3e)

Zuge des Wirtschaftsweges (Verlangerung
WaldstrafRe Richtung Kuppenheim) wird im
Radverkehrskonzept auch die formale Freigabe
fur den Radverkehr empfohlen.

Haueneberstein
- Oos

Fehlende Freigabe fur
Radverkehr im Zuge des
Feldweges von
Haueneberstein nach
Oos (Verlangerung
Anselmentstrale)

Zur legalen Nutzung der Wegeverbindung wird
im Rahmen des Radverkehrskonzeptes die
Freigabe fiir den Radverkehr durch
entsprechende Beschilderung empfohlen.

Joachim Kast

Haueneberstein
- Oos

Verlangerung Landweg -
fehlende Anbindung an
parallele
Wegeverbindung entlang
der L 67

Die Anbindung des Wirtschaftsweges entlang
der L 67 an den Landweg ist derzeit fir den
Radverkehr eher unguinstig mdglich.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wir
empfohlen, die Anbindung an den
Wirtschaftsweg auf Hohe der Einmiindung
Landweg fahrdynamisch herzustellen.

Joachim Kast

Oos Wegstlick zum Sportplatz |Der Sportplatz Oos wird als zusatzliches Ziel in | Joachim Kast
QOos fehlt das Radverkehrsnetz aufgenommen.

Gewerbepark  |Gewerbepark Cité - In Bereichen mit hohem FulRgéngeraufkommen | Gertrud und

Cité Konflikte mit FuRgéngern |ist eine gemeinsame Fiihrung von Fuf3- und Guy Velay

auf den gemeinsamen
Geh- und Radwegen

Radverkehr eher ungunstig.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
daher die Aufhebung der Benutzungspflicht
empfohlen. Der Radverkehr kann damit auf der
Fahrbahn stattfinden, dies ermdglicht zudem ein
komfortableres Erreichen der
Fahrradabstellanlagen.
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Thema

Anregung

Stellungnahme PGV

Anregung von

Sandweierer

Benutzungspflicht

Die Prioritdt wurde in Anlehnung an die

ADFC

Strale linksseitiger Empfehlungen der angrenzenden Abschnitte
Gemeinsamer Geh- und |geandert.
Radweg nérdlich
Nordring entfernen (hohe
Prioritat)
Sandweier - Fehlende Die Verbindung zwischen Sandweier und Oos Dietmar Ullrich
Oos Radverkehrsanlage im Uber die alte B 3 wurde vielfach als wichtig fir
Zuge der alten B 3 den Radverkehr, insbesondere zum Erreichen
(Bahnuberfuhrung) zur  |des Versorgungsschwerpunktes in Oos,
Anbindung Sandweier an |erwahnt.
Versorgungsschwerpunkt ||m Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
Oos daher der Neubau einer entsprechenden
Radverkehrsanlage empfohlen.
Ostlicher OE »Verkehrsaufkommen Die genannte Ortlichkeit wurde bereits ADFC
Sandweier Radverkehrsfiihrung tber |mehrfach wahrend der Erarbeitung des
(Haueneber- Insel: Welche Radverkehrskonzeptes im Zusammenhang mit
steiner StraRe) |Linienfiihrung Gewinn “ |Konflikten beim Erreichen des
Aulerortsradweges erwahnt. Die empfohlene
Mittelinsel am Ortseingang wiirde einerseits
dem Radverkehr als Querungshilfe dienen,
anderseits aber auch die gefahrenen
Geschwindigkeiten im Ortseingangsbereich
senken.
Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
empfohlen, an Ortseingangen generell
Mittelinseln zum Erreichen der einseitigen
AuRerortsradverkehrsanlagen anzulegen.
Verbindung Auch nachttaugliche In Anlehnung an das Radverkehrsnetz Rastatt | ADFC
Sandweier- Verbindung Rastatt - wurden keine parallelen Verbindungen
Rastatt Sandweier anbieten angeflhrt. Die Moglichkeit der Beleuchtung der
Wegeverbindung sollte ggfls. gepriift werden.
Die Anregung wird im Radverkehrskonzept
aufgenommen.
Balg - Belagsqualitat Die unzureichende Wegequalitat im Bereich des| Ulrike
Innenstadt Aussichtsweg verbessern |Aussichtsweges wird im Radverkehrskonzept Kappenberger
aufgenommen und eine entsprechende
Belagsausbesserung empfohlen.
Balger StraBe |Vom Schweigrother Platz |Die Nutzung der Wegeverbindung ist durch kein| ADFC
bergauf den "FuRBweg zur |Verkehrszeichen reglementiert und somit auch
Stadtklinik" freigeben furr  |fir den Radverkehr nutzbar. Eine Beschilderung
Radverkehr? wird im Rahmen des Radverkehrskonzeptes
nicht empfohlen.
Beutigweg Einfahrt verbieten flr Der angesprochene Netzabschnitt ist nicht mehr| ADFC
Kraftverkehr aller Art Teil des Radverkehrsnetzes. Inwieweit jedoch
auf Wegeverbindungen eine Freigabe fir den
Radverkehr erfolgt (Freigabe fiir Radverkehr
durch Zusatzzeichen oder Verbot von
Kraftverkehr), obliegt der Stadt Baden-Baden.
Aussichtsweg |Hardbergstr-Buchenweg [Der Aussichtsweg ist derzeit fiir den ADFC

Breite ausreichend fir
kombinierten Rad-und
FuRweg statt Freigabe
Rad

motorisierten Verkehr durch Zeichen 260
gesperrt. Anlieger (Kfz) und Radfahrer kénnen
die Wegeverbindung nutzen. Eine Ausweisung
als gemeinsamer Geh- und Radweg ist nicht
vorgesehen. Uber eine evtl. Aufhebung der
Freigabe fiir den motorisierten Anliegerverkehr
kann im Rahmen des Radverkehrskonzeptes
nicht entschieden werden.
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Thema

Anregung

Stellungnahme PGV

Anregung von

Generell

mehr ,eindeutige”
Fahrradwege gewtlinscht

Auf Hauptverkehrsstraflen bzw. StralRenziigen
mit hohem Kfz-Aufkommen wird generell
empfohlen den Radverkehr auf entsprechenden
Radverkehrsanlagen zu fiihren. Die Art der
Radverkehrsanlage (bauliche Radwege,
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen) hangt von
verschiedenen Faktoren (Kfz-Aufkommen,
Geschwindigkeiten, Stralenraumbreiten, etc.)
ab, die im Einzelnen zu priifen sind.

Im Zuge der Erarbeitung des
Radverkehrsnetzes wurden hierfir die
Vorgaben bzw. Empfehlungen die
entsprechenden Regelwerke zu Grunde gelegt.

Uwe Lurtz

Generell

Nutzbarkeit bzw.
Einsehbarkeit der Daten
und Ergebnisse

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
erfolgt im Auftrag und in enger Abstimmung mit
der Stadtverwaltung Baden-Baden. Die
Ergebnisse werden in den politischen
Ausschiissen vorgestellt. Uber die
Veroffentlichung der Ergebnisse entscheidet die
Stadtverwaltung.

Das Radverkehrsnetz Baden-Baden wird in den
Radroutenplaner Baden-Wiirttemberg
eingearbeitet und ist hierlber auch digital
abrufbar.

Joachim Kast

Generell

mehr Piktogramme auf
der Fahrbahn

Durch Fahrradpiktogramme kann die Fiihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn sowohl flr
den motorisierten Verkehr als auch fir den
Radverkehr optisch verdeutlicht werden. Das
Markieren bietet sich vor allem dann an, wenn
ein Fuhrungswechsel des Radverkehrs
empfohlen wird (z. B. vom Seitenraum auf die
Fahrbahn). Auch bei konfliktanfalligen
Bereichen kénnen Piktogramme die empfohlene
Fuhrungsform verdeutlichen.

Das Markieren von Fahrradpiktogrammen auf
der Fahrbahn wird im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes z. B. im Zuge der
Langen StralRe auf Héhe der Einmiindung
Luisenstrafle empfohlen. Hier kann nur der
Radverkehr links in die Luisenstraf3e abbiegen
(entgegen der Kfz-Einbahnrichtung).

Termin
Burgerinfo

Signalisierung

Signalprogramme fiir
Radverkehr optimieren
(z.B. Gerstenmaier,
Verfassungsplatz)

ggdfls. Sekundenuhr
erganzen

Radverkehrssignalisierun
g im Zuge der Grlinen
Einfahrt und
insbesondere im Bereich
Verfassungsplatz
ungunstig und eher Kfz-
freundlich

Der nicht motorisierte Verkehr sollte an
signalisierten Einmindungen und Knoten
gleichberechtigt mit dem motorisierten Verkehr
signalisiert werden.

Die Hinweise auf die langen Wartezeiten an den
genannten Ortlichkeiten werden in das
Radverkehrskonzept aufgenommen, ebenso
wie die Idee der ,Sekundenuhr” (Count-Down-
LSA) an stark frequentierten Stellen. Diese
kénnte dem Radfahrer verdeutlichen, dass sein
Driicken nicht vergeblich war und die
entsprechende Restwartezeit anzeigen.

Zahlreiche Hinweise auf die unglnstige
Signalisierung im Zuge der Griinen Einfahrt
bzw. auf Héhe Verfassungsplatz haben die
Brisanz des Themas verdeutlicht.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die
Bevorrechtigung der Griinen Einfahrt an
Querungen zu ErschlieBungsstral®en oder das
Einrichten von vorzeitigen Anforderungstastern
zum friihzeitigen Anfordern der Griinphase
empfohlen.

Ebenso sollte die Signalsteuerung im Zuge des
Verfassungsplatzes fur den Ful3- und
Radverkehr optimiert werden.

Oliver Haungs

Gertrud und
Guy Velay

Termin
Birgerinfo
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Thema

Anregung

Stellungnahme PGV

Anregung von

Konflikt moto-
risierter und
nichtmoto-
risierter Verkehr

deutliche Verminderung
des Auto/ Fahrrad-
Konflikt  z.B. durch neue
Fahrradwege, Errichtung
von Fahrradampeln

Intensive
Offentlichkeitsarbeit zum
gemeinsamen
Miteinander flr
Autofahrer Info wie
Uberholt werden darf

Lange StralRe (Hohe
Badischer Hof, Betten
Rabolt) - Konflikte mit
Linienbusverkehr

Fahrbahn Sophienstralle
zu schmal - Konflikte
zwischen Radverkehr und
Kfz

In der aktuell geltenden StVO wird dem Fahrrad
als Fahrzeug im Regelfall die Nutzung der
Fahrbahn zugewiesen. Eine Separierung des
Radverkehrs vom motorisierten Verkehr ist im
Zuge von HauptverkehrsstralRen oder bei einer
besonderen Gefahrdung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn sinnvoll.

Die Signalisierung fir den Radverkehr muss auf
die vorherrschende Situation (Radverkehr im
Seitenraum oder auf der Fahrbahn) angepasst
werden. Fir den Radverkehr auf der Fahrbahn
gilt die Signalisierung des motorisierten
Verkehrs.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
zum vertraglichen Miteinander von
motorisiertem und nicht motorisiertem
StralRenverkehr eine intensive Aufklarungs- und
Offentlichkeitsarbeit empfohlen. Hierfiir bieten
sich zahlreiche Themen an (z. B. Kfz-Parken
auf Radwegen, Verhalten auf StralRen mit
Schutzstreifen, Fahrradstraf3en). Auch die
ortsansassigen Busunternehmen sollten
daruber hinaus ihre Mitarbeiter entsprechend
informieren und auf ein vertragliches
Miteinander hinwirken.

Positiv zu erwahnen ist darliber hinaus das im
Juni 2013 vom ADFC angebotene Seminar zum
selbstbewussten Radfahren in Baden-Baden.
Hier konnten Radfahrer in Theorie und Praxis
Tipps zum sicheren Radfahren erhalten.

Uwe Lurtz

Matthias
Berberich

Termin
Burgerinfo

Beleuchtung

Beleuchtete Routen
anbieten

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

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
eine Beleuchtung von selbstandig gefiihrten
Radwegen auRerorts als sinnvoll angesehen
und empfohlen, wenn sie Bedeutung fir den
Alltagsradverkehr zur Schule oder zu
Arbeitsstatten haben.

Joachim Kast

Winterdienst

Winterdienst auf
Radwegen

Um eine standige behinderungs- und
gefahrdungsfreie Benutzbarkeit des
Radverkehrsnetzes zu gewahrleisten, sollten
die wichtigen Verbindungen in die
Befahrungsplane fiir Reinigung und
Winterdienst aufgenommen werden.

Eine Berucksichtigung der Hauptrouten des
Radverkehrsnetzes beim Winterdienst wird im
Rahmen des Radverkehrskonzeptes
empfohlen.

Thomas Reil}
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Thema

Anregung

Stellungnahme PGV

Anregung von

Scherben

Scherbenproblematik

Um eine standige behinderungs- und
gefahrdungsfreie Benutzbarkeit des
Radverkehrsnetzes zu gewahrleisten, sollten
die Hauptrouten in die Befahrungsplane fir
Reinigung und Winterdienst aufgenommen
werden.

In anderen Stadten hat sich die Einrichtung
eines speziellen ,Scherbentelefons® bewahrt,
bei dem rund um die Uhr Meldungen
eingebracht werden kénnen. Die Meldungen
werden an die entsprechenden Stellen
weitergeleitet, die dann die Scherben zlgig
entfernen.

Die Einrichtung eines Scherbentelefons mit
zugiger Bearbeitung wird im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes empfohlen.

Gertrud und
Guy Velay

Termin
Burgerinfo

Einbahnstral’en

Freigabe von
Einbahnstralen
verdeutlichen
(Piktogramme,
Information)

Wilhelmstralle,
KarlstraRe, Waldschloss-
stralRe fir Radverkehr in
Gegenrichtung freigeben

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den
gegengerichteten Radverkehr gilt heute im
Hinblick auf die Realisierung flachendeckender
Radverkehrsnetze mit direkten und
umwegfreien Verbindungen als eine
StandardmaRnahme der kommunalen
Radverkehrsférderung. Sofern
Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen,
sollten EinbahnstralRen grundsatzlich fir den
Radverkehr in beide Fahrtrichtungen
freigegeben werden.

Die genannten Stralenabschnitte sind nicht
Bestandteil des Radverkehrsnetzes und wurden
daher nicht auf eine mégliche Freigabe fir den
gegengerichteten Radverkehr gepriift.

Einbahnstralen mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und einer
Mindestfahrbahnbreite von 3 m (bei Busverkehr
3,50 m) kénnen in der Regel ohne weitere
MafRnahmen fiir den gegengerichteten
Radverkehr freigegeben werden. Im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes wird dartber hinaus
ein gestuftes MalRnahmenrepertoire aufgezeigt,
das eine Zulassung des gegengerichteten
Radverkehrs auch in Stralen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
ermoglicht.

Zur Sicherung des gegenlaufigen Radverkehrs
an Knotenpunktbereichen oder Einmuindungen
kénnen Piktogramme oder sogenannte
,Einfahrttaschen* markiert werden.

Die Markierung einer Einfahrttasche wird im
Rahmen des Radverkehrskonzeptes z. B. in der
Zufahrt zur Lichtentaler Allee vom Klosterplatz
kommend empfohlen.

Termin
Burgerinfo

ADFC
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Thema

Anregung

Stellungnahme PGV

Anregung von

Radverkehr in
FuRganger-
zonen

Streckenfiihrungen durch
FuRgangerzonen
ungunstig

Fuflgangerzonen sollten grundsatzlich zunachst
den FuRgangern vorbehalten bleiben. Die
Freigabe von Ful’géngerzonen flr den
Radverkehr kann in Einzelféllen zum Erreichen
wichtiger Ziele begriindet werden. Eine
Freigabe kann auch zeitlich begrenzt (z. B. in
den Morgenstunden fiir den Schilerverkehr)
ermoglicht werden.

Ein generelles Verbot fir Radverkehr in
FuRgangerzonen bestraft eher diejenigen
Radfahrer, die sich an die Regelung halten, die
eher rowdyhaften Radfahrer wird es nicht davon
abhalten durch die FuRgangerzonen auch
weiterhin mit dem Rad zu fahren.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die
Freigabe von Fuligangerzonen fiir den
Radverkehr nur dann vorgeschlagen, wenn es
auch fir alle Beteiligten vertraglich umgesetzt
werden kann.

Joachim Kast

Radschulweg-
pléane

Ist geplant, das
Radverkehrskonzept mit
dem gerade gestarteten
"Pilotprojekt

Die PGV-Alrutz ist beauftragt, Rad-
Schulwegplane fiir die weiterfihrenden Schulen
in Baden-Baden zu erstellen. Die Ergebnisse
werden in das Radverkehrskonzept

Joachim Kast

Radschulwegplan” zu aufgenommen.
verknlpfen?

Griinschnitt Fehlender Griinschnitt im |Zur méglichen Nutzung der gesamten Breite Gertrud und
Zuge der von Radverkehrsanlagen oder auch von Guy Velay
SchwarzwaldstralRe Anlagen fir den Fulgangerverkehr ist ein ADFC
(zwischen WorthstraBe  |regelmaBiger Grinschnitt nétig. Auch das .
und Unterfilhrung Entfernen von eingewachsenen Grasrandern in | 1€rmin
Europastrale) die Verkehrswege sollte regelméRig Birgerinfo
Intensive durchgefiihrt werden.

Offentlichkeitsarbeit fir  |Die Notwendigkeit des regelmé&Rigen
Grundstlckseigentiimer  |Griinschnitts wird im Rahmen des
Hecken, Pflanzen Radverkehrskonzeptes aufgezeigt. Hierliber
zurtickschneiden sollten auch die Grundstiickseigentiimer
(RheinstraRe/Kirchstral3e)|informiert werden.

RegelmaRiger

Griinschnitt auf der

Wegeverbindung von B3

alt Rheintalhalle bis

Briicke Richtung

Decathlon am Ende

Bebauung Sandweier

Netzerganzung |Frankenstralle - Die Stadtklinik wird als zusatzliches Ziel im ADFC

Stadtklinik Radverkehrskonzept aufgenommen. Diese ist
Uber die Balger Strafle sowie den Aussichtsweg
ans Radverkehrsnetz angeschlossen. Eine
weitere Netzverdichtung ist nicht sinnvoll.

Bahnhof mehr Fahrradstellplatze |Der Wunsch nach mehr anforderungsgerechten | Uwe Lurtz
am Bahnhof Abstellmdglichkeiten am Bahnhof wurde Termin
Radstation oder mietbare |Mehrfach erwahnt. Die vorhandene Biirgerinfo
Fahrradboxen am Abstellanlage ist durch ihre Uberdachung zwar Matthi
Bahnhof gewiinscht witterungsgeschlitzt, allerdings entsprechen die B:rbelfi]zh

Vandalismus und
Fahrraddiebstahl am
Bahnhof Oos unterbinden
(z.B. Videouberwachung),
LFahrradleichen®
entfernen

Vorderradklemmen nicht den Anforderungen
der Radfahrer.

Die zahlreichen defekten Rader, die die
Platzkapazitaten zusatzlich einschrankten,
wurden bereits im Juli 2013 entfernt.

Ein Handlungsfeld des Radverkehrskonzeptes
befasst sich speziell mit dem Bahnhof und der
Méglichkeit das Abstellen von Fahrradern zu
optimieren. Die genannten Anregungen werden
dabei entsprechend bertiicksichtigt werden.
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Thema Anregung Stellungnahme PGV Anregung von
Fahrradparken |Austausch der Die grundsatzlichen Anforderungen an Uwe Lurtz
generell Vorderradklemmen Fahrradabstellanlagen sind u. a.

gegen Standfestigkeit, Diebstahlschutz und
anforderungsgerechte Bedienkomfort. Diese Grundsatze sind durch
Fahrradabstellplatze im  |Vorderradklemmen nicht gewahrleistet. Bereits
Stadtgebiet in den letzten Jahren hat die Stadt
anforderungsgerechte Rahmenhalter an
einzelnen Standorten erganzt.
Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
der sukzessive Austausch aller
Vorderradklemmen gegen
anforderungsgerechte Rahmenhalter
empfohlen. Darliber hinaus werden zusatzliche
Ziele fur den Radverkehr aufgefuhrt, die bislang
noch nicht Gber Fahrradabstellanlagen
verfligen. Eine Verbesserung in Qualitat und
Quantitat wird generell empfohlen.
Fahrradparken |Mehr Abstellanlagenin  [Der Aspekt der Fahrradabstellmdglichkeiten in | Termin
an Wohngebieten fiir Wohngebieten wird im Radverkehrskonzept Burgerinfo
Wohnstandorten |Anwohner aufgegriffen und Moglichkeiten bzw. Beispiele
aus anderen Stadten aufgezeigt.
Fahrradparken |Intensive Anforderungsgerechte Termin
beim Offentlichkeitsarbeit fur ~ |Fahrradparkméglichkeiten sollten beim Burgerinfo
Einzelhandel Einzelh&ndler Einzelhandel in ausreichender Form zur
zusatzliche Parkplatze fiir |Verfligung stehen. Durch entsprechende Infos
Radler anbieten oder Kooperationen mit der Stadtverwaltung
regelmaRige kan__n das Aufstellen von Fahrradabstellanlagen
Aufforderungen seitens ~ |9efordert werden.
der Stadt Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird
speziell bei Kaufland empfohlen, ausreichende Abstellanlagen a.uch
(Cité) beim Einzelhandel vorzuhalten. Der Hinweis auf
die nicht ausreichende Anzahl an Abstellplatzen
speziell bei Kaufland in der Cité, wird erganzt.
5.3 Erster Workshop am 14. November 2012
5.3.1 Tagesordnung und Ablauf des Workshops

Tagesordnung

¢  BegriiBung und Einfiihrung

*  Vorstellung PGV und Vorstellungsrunde

s  Prisentation zum Radverkehrskonzept

- allgemeine und konkrete Infos zur Konzepterstellung

- Vorstellung erster Eindriicke vom Radverkehr in Baden-Baden
- Arbeitsschritt Radverkehrsnetz

. Pause mit Diskussion zum Radverkehrsnetz

*  Sammeln wichtiger Informationen zu Kritikpunkten bzw. Schwachstellen

beziiglich des Radverkehrs in Baden-Baden

»  Kurze Vorstellung der weiteren Handlungsfelder und des weiteren Vorgehens

Ablauf des Workshops
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Der erste Biirgermeister Herr Hirth begriiit alle Anwesenden und bedankt sich fiir
das Interesse zur Forderung des Radverkehrs in Baden-Baden.

Herr Alrutz stellt anschlieBend das beauftragte Biiro und das Bearbeitungsteam
vor. Er bittet die Anwesenden um eine Vorstellungsrunde und eine kurze
Erlauterung ihrer Erwartungen an das Radverkehrskonzept fiir Baden-Baden.

Zusammenfassend wurden folgende Erwartungen genannt:
¢  Mehr Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer

s  Steigerung des Radverkehrs

*  Verbesserungen im Zuge von Schulwegen

s  Anbindung der Stadtteile

*  Verbesserungen im Freizeitverkehr (Pedelec-Nutzung)
»  Thema Leihfahrrad ausbauen

*  Verbesserung des Fahrradklimas

s  Neuer Input, neue Ideen durch ,,Blick von auflen

Im Anschluss an diese Vorstellungsrunde erldautert Herr Alrutz das geplante
Vorgehen sowie die Ziele der Konzepterstellung. Frau Griineberg trigt anhand
ausgewahlter Beispiele die ersten Eindriicke zum Radverkehr in Baden-Baden vor.
Frau Prahlow erldutert darauthin die Herangehensweise und Definition des
entwickelten Radverkehrsnetzes fiir Baden-Baden. Ein erster Netzentwurf wird
préasentiert.

In der anschlieBenden Pause soll der Netzentwurf durch die Anwesenden mit neuen
Verbindungen ergidnzt bzw. durch Alternativverbindungen korrigiert werden.
Hierbei wurden vor allem eine Netzergénzung fiir den Stadtteil Cité sowie fiir die
Verbindung zwischen Weststadt und Innenstadt erwahnt.

Nach der Pause stellte der Schiilervertreter des RWG die Ergebnisse einer Schiiler-
/Elternbefragung zur Verbesserung der Radverkehrssituation vor. Hierbei nannte er
vor allem den fehlenden Radweg im Zuge der Kinzigbriicke und der alten
LandstraBe (aus Steinbach kommend), fehlende oder ,,ungeschickt geschaltete*
Querungsstellen (Auffahrt Rheinstrale, Fiirstenbergallee, Ebertplatz) sowie die auf
dem Radweg parkenden Kfz im Bereich der Tankstelle Rheinstraf3e.

AnschlieBend wurden alle Anwesenden aufgefordert Anregungen zum
Handlungsbedarf fiir den Radverkehr in Baden-Baden zu nennen. Die einzelnen
Nennungen der Workshop-Teilnehmer wurden im Nachgang in {ibergeordnete
Themenbereiche geordnet. Die Anregungen werden durch das Planungsbiiro
aufgenommen und flieBen in die weiteren Arbeiten an dem Konzept ein.

Die weiteren Handlungsfelder, die ebenfalls Teile des Radverkehrskonzeptes
darstellen, wurden von Frau Prahlow vorgestellt und zusammenfassen erldutert.

Bei der Vorstellung des weiteren Vorgehens wurde vor allem auf den geplanten
zweiten Workshop zum Ende der Konzepterstellung hingewiesen.
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5.3.2

Weitere Anregungen/Ideen zum Beispiel zur Netzkonzeption oder zum

Handlungsbedarf konnen wihrend der Konzepterstellung an Frau Poetschki

herangetragen werden. Diese sammelt die Eingénge und leitet sie an das
beauftragte Biiro weiter.

Der erste Biirgermeister Herr Hirth bedankt sich bei allen Teilnehmern des
Workshops fiir die konstruktive Zusammenarbeit.

Genannte Ideen und Anregungen fiir den Radverkehr in Baden-Baden

1.

Allgemein

Stadt als Bédder und Kurstadt — beriicksichtigen

mehr Biirgerbeteiligung

Berticksichtigung éltere Menschen (hoher Anteil) auch als Fullgdnger
auch ,,untypische Radfahrer schiitzen

Problem: auBlerorts blendende Scheinwerfer Kfz (evtl. Bepflanzung)
Konflikte Radfahrer / FuBgénger

Wegweisung Sandweier auch tiber die Grenzen hinaus

20 % Schiiler mit dem Rad (Klosterschule)

Klosterschule — neue Fahrradabstellanlage in Planung derzeit auf
Lehrerparkplatz

80 von 700 Schiilern RWG fahren regelméBig mit dem Rad

Infrastruktur allgemein

Breite Radverkehrsanlagen auch fiir Hinger ausbilden — z. B. Rheinstraf3e
Furtmarkierung einfarben — optische Aufmerksamkeit bei Kz

Radweg im Seitenraum generell problematisch (Linksfahrer)

eher Radverkehr auf Fahrbahn

Problem: Radverkehr im Busverkehr (Konflikte)

gemeinsame Fithrung Geh- und Radweg nicht alltagstauglich
unterschiedliche Geschwindigkeiten des Radverkehrs beriicksichtigen
(verschiedene ,,Radfahrer-Typen®)

Fahrradstra3en anbieten

Ortsdurchfahrten einheitlich ausbilden

uneinheitliche Markierungen

Infrastruktur - konkrete Ortlichkeiten

Rheinstra3e

—  Rheinstrale / Worthstralle — Konflikte Busse, Radfahrer, Fullginger

—  RheinstraBBe — Auffahrt zur Tankstelle — ruhender Kfz

—  Vorschlag Radweg parallel zur Rheinstralie — Entlastung Rheinstraf3e

Schwarzwaldstral3e

—  SchwarzwaldstraBe — geféhrlich (FuBgénger, parkende Kfz, Flexleinen
Hunde, Miilltonnen)
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—  Handlungsbedarf

—  Problem ,,Geisterradler*

Griine Einfahrt als wichtige Verbindung im Oostal

—  beliebte Verbindung - als Hauptachse herrichten

—  Mischfliache

—  viele andere Nutzer

—  unterschiedliche Interessen

—  Offentliche Griinflachen

- Probleme mit Belag

—  Konklikte mit Hunden (Sturzgefahr durch Leinen)

Ebertplatz — Schaltung der Ampeln, schnell und lange rot

Verfassungsplatz — Vorschlag: Briicke tiber Zufahrt

Auffahrt von Rheinstraf3e auf B 500 — unsichere Querung

Festspielhaus / Kaiserallee (eng, Buslinie)

Leopoldplatz / Kurhaus (problematische Verbindung)

Situation vor Kurhaus — schnelle Radfahrer (regelwidrig)

Vinzentischule / Badischer Tagesblatt (Sophienstralie) - Konflikttrachtig
Briicke B 500 (Tourist-Info) Schwarzwaldstralle —  fehlende
Radverkehrsanlagen, Kinzigbriicke -RWG

Murgbriicke, B 500 (fehlende Radverkehrsanlage)

Blutbriicke (Fehlende Querung zur Griinen Einfahrt)

Salchenbachweg (Griinschnitt, tiberflutet, uniibersichtlich, schwerer Unfall)
Dr. Reckeweg-Strale — Uberschwemmung (Zufahrt iiberflutet)

Radweg Sandweier — Baden Oos (Beleuchtung)

Querung Richard-Haniel-Straf3e - (Bewuchs, Sicht, Hiigel)

Radverkehr in Sandweier (gem. Geh- und Radweg Flugplatz - Rastatt)
Sandweier Strafle (alte B 3) Kreuzung an der ,Linde” (Neugestaltung,
Einengung, Radverkehrsfiihrung ?)

Haueneberstein / Sandweier — Einfahrt Sandweier gefihrlich (schnelle K{z)
Haueneberstein: Karlsruher Strafle (Schutzstreifen einseitig geplant)
Braunmattstra3e (gut geldst)

Steinbach: Querung B 3 Karcherkreuzung — Radfahrer werden in den
Gegenverkehr gefiihrt

Netzkonzeption

Vorschlag: ,,Fahrrad-Autobahn“ zwischen Oos und Innenstadt
Beethovenstralle, Mozartstralle als Alternative zur Rheinstrafle
Schwarzwaldstra3e als gute Alternative zur griinen Einfahrt

Baubetriebshof wird aufgegeben (Fldchen nutzen als Verbindung Griine
Einfahrt — Schwarzwaldstrale)

Sandweier — Rastatt, Siedlerweg

Sandweierer Strafle (alte B 3) Querung (Anbindung nach Rastatt)

Radweg Sandweier — Baden Oos (umwegig, Alternativen?)

Sandweier - Haueneberstein
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5.4

*  Verbindung Balg — Haueneberstein (Alltagsverbindung gewiinscht)
¢  Alte LandstraBe — Steinbach
s  Verbindung Cite-Ooser Grundschule

5. Fahrradparken

*  RWG Fahrradkeller

¢  Abstellanlagen Behordenzentrum (Gutenbergstra3e) — viele Wildparker
»  Fahrradabstellanlagen beim Weihnachtsmarkt gewiinscht

¢  Fahrradabstellanlagen Bahnhof an der Kapazitdtsgrenze

»  Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt - Kapazitit

¢  Fahrradabstellanlagen — Qualitdt (Pedelec, Hanger, etc.)

*  Abstellanlagen Kurhaus — zu wenig

Zweiter Workshop am 16. Juli 2013

Tagesordnung

¢  BegriiBung und Einfiihrung
¢  Vorstellung der Teilnehmer durch Herrn Hirth

s  Prisentation durch PGV und Diskussion der Ergebnisse -
- Aktueller Sachstand
- Radverkehrsnetz
- Handlungsbedarf zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur
- Weitere Handlungsfelder (Fahrradparken, Fahrradstation am Bahnhof,
Leitsystem Radverkehr, Offentlichkeitsarbeit und Service)
- Kosteniibersicht

Ablauf des Workshops und Zusammenfassung der Diskussion

Der 1. Biirgermeister Herr Hirth begriifit alle Anwesenden, stellt diese kurz vor und
bedankt sich fiir das Interesse an der Forderung des Radverkehrs in Baden-Baden.

Die Ergebnisse der im Vorfeld erfolgten Biirgerinformation werden gemeinsam mit
den entsprechenden Handlungsempfehlungen vorgestellt. Eine Auflistung der
eigegangene Anregungen seitens der Biirger inkl. der jeweiligen gutachterlichen
Stellungnahme erfolgt durch PGV-Alrutz und wird der Verwaltung vorgelegt.
Diese Liste soll als Anhang dem Radverkehrskonzept angefiigt werden, die Inhalte
flieBen in die Konzeption ein.

Die Ergebnisse der Rad-Schulwegpléne, die ebenfalls durch PGV-Alrutz erarbeitet
werden, werden in das Radverkehrskonzept eingebunden. Im Herbst werden die
Rad-Schulwegplédne den Schulen vorgelegt.

Herr Alrutz gibt einen Uberblick iiber den derzeitigen Sachstand der
Radverkehrskonzeption fiir Baden-Baden. Netzkonzeption und Bestandsaufnahme
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sind abgeschlossen und auch die Ableitung des Handlungsbedarfs fiir einen
Zeitrahmen bis 2020 ist weitgehend erfolgt. Eine Auswahl wird durch Herrn Alrutz
vorgestellt und mit den Anwesenden diskutiert.

Die Ergebnisse der Diskussionen werden im Folgenden dargestellt:

Rheinstra3e

Auf der Rheinstrale wird durch PGV-Alrutz empfohlen, Schutzstreifen
anzulegen. In einzelnen Abschnitten ist aufgrund der geringen
Fahrbahnquerschnitte nur eine einseitige Markierung von Schutzstreifen
moglich. Herr Alrutz berichtet von Untersuchungen des Landes Baden-
Wiirttemberg zur Markierung von  Schutzstreifen bei  schmaleren
verbleibenden Fahrgassen, als sie in den Regelwerken derzeit mindestens
vorgesehen werden. Sollte sich diese Moglichkeit durchsetzen, wire es auch
in der Rheinstrale moglich, durchgingig beidseitig Schutzstreifen zu
markieren.

Herr Neininger (ADFC) schlidgt eine nicht benutzungspflichtige
Seitenraumfithrung  auf den  Streckenabschnitten = mit  geringer
FuBverkehrsnutzung vor.

Herr Alrutz schlieBt eine duale Fiihrung auf den Streckenabschnitten
(Schutzstreifen und Gehweg, Radverkehr frei) nicht aus. Der Seitanraum
miisste dafiir allerdings saniert werden.

SchwarzwaldstraBBe

Eine Deckensanierung auf der Schwarzwaldstrae ist fiir 2013 oder
vorgesehen. Die PGV-Alrutz empfiehlt das Markieren beidseitiger
Schutzstreifen.

Herr Neininger (ADFC) schldgt vor, auf der Schwarzwaldstrale weiterhin
Fiihrungen im Seitenraum zu ermoglichen.

Herr Alrutz empfiehlt, den Radverkehr nur auf der Seite ohne Zufahrten im
Seitenraum zuzulassen.

Verfassungsplatz

Von Biirgern wurde vielfach die langen Wartezeiten und die zu geringen
Aufstellflichen und damit verbundenen Konflikten zwischen Radfahrern und
FuBgéngern am Verfassungsplatz kritisiert.

Mogliche Losungsansitze flir den Verfassungsplatz befinden sich noch in der
Abstimmung. Die Ampelschaltung soll fiir den Radverkehr optimiert werden.
Herr Hirth betont in diesem Zusammenhang die Notwendigkeit, gerade an
diesem Knotenpunkt die Belange aller Verkehrsteilnehmer zu
berticksichtigen.

Festspielhaus
Die Empfehlungen der PGV-Alrutz sehen eine Fithrung des Radverkehrs vor



Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden Anhang 1 PGV-Alrutz

dem Festspielhaus vor. Der vom Verfassungsplatz kommende Radverkehr
kann ab der Tiefgaragenzufahrt auf der Lange Strafle gefiihrt werden. Die
Querung stadtauswirts fahrender Radfahrer kann im Zuge der bestehenden
FuBiginger-LSA gesichert werden.

Uber die geeignete Stelle fiir einen Ubergang der stadteinwirts fahrenden
Radfahrer auf die Lange StraBle gibt es unterschiedliche Vorstellungen.
Wihrend einige Teilnehmer einen Ubergang bei den Busbuchten befiirworten
besteht bei anderen die Befiirchtung, dass es zu Konflikte zwischen den
Verkehrsteilnehmern kommt. Auch die Markierung einer Radverkehrsanlage
iiber den Platz wird kritisch gesehen. Ein Ubergang kann ebenfalls an der
FuBiginger-LSA ermdglicht werden.

Durch versetzen des Kiosk konnte eine direkte Fiihrung des Radverkehrs
zwischen Hector-Berlioz-Anlage und Lange Strafle ermdglicht werden.

Ein weitergehender Ansatz der PGV-Alrutz sieht einen Shared Space Bereich
vor dem Festspielhaus vor. Als Beispiel nennt Herr Alrutz den Neuen Weg in
Ulm. Es gibt Zweifel daran, ob die Flachenverhiltnisse filir eine solche
Losung ausreichen. Der Platz vor dem Festspielhaus werde in jedem Fall
benotigt. Der Vorschlag soll aber in der Verwaltung iiberdacht und gepriift
werden.

Karlsruher Stralle (Haueneberstein)

Fiir die ungesicherte Querung am siidlichen Ortseingang liegen Planungen
vor, die im Ortschaftsrat diskutiert werden sollen. Die PGV -Alrutz soll hierzu
eine Stellungnahme abgeben. Die Vorschlige sollen im Ortschaftsrat
diskutiert werden.

Herr Neininger (ADFC) erinnert an seinen Vorschlag, zum Linksabbiegen auf
den AulBlerortsradweg einen Linksabbiegestreifen fiir Radfahrer zu markieren.

Auf der Karlsruher Strafle sollen in Richtung Oos Schutzstreifen markiert
werden. Die Freigabe des Ostlichen Gehweges (Richtung Kuppenheim) fiir
den Radverkehr wird durch die PGV-Alrutz kritisch gesehen. Von Seiten der
Polizei wird dazu geéduBert, dass hier keine Unfélle mit in Fahrtrichtung
fahrenden Radfahrern zu verzeichnen sind, lediglich mit auf dem Gehweg und
entgegen der Fahrtrichtung fahrenden Radfahrern.

Der Ortsrat mochte die Moglichkeit der Gehwegnutzung fiir unsichere
Verkehrsteilnehmer erhalten. Herr Alrutz gibt zu bedenken, dass dieses
Nachgeben gegeniiber dem subjektiven Gefahrenempfinden dazu fithren kann,
dass Radfahrer den Gehweg vermehrt auch in Bereichen ohne Freigabe als
ihre Verkehrsfliche ansehen und neue Fiihrungen wie Schutzstreifen nicht so
gut angenommen werden.

Seitens der PGV-Alrutz wird zudem die unklare Vorfahrtssituation an den
Einmiindungen kritisiert. Hier ist durch eine entsprechende Beschilderung der



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Baden-Baden Anhang 1

63

im Zuge der Vorfahrtstrae fahrende Radfahrer wartepflichtig gegeniiber ein-
und abbiegenden Fahrzeugen. Dies wurde seitens der Verwaltung deswegen
eingerichtet, weil ein Vorrang des auf dem Gehweg fahrenden Radfahrers
aufgrund von Sichteinschrankungen geféhrlich ist.

,Karcher“-Kreuzung

Beziiglich des Vorschlages seitens der PGV-Alrutz, die ,,Karcher*“-Kreuzung
langerfristig zu einem Kreisverkehr umzubauen wird darauf hingewiesen,
dass diese Kreuzung vor nicht langer Zeit durch das Land Baden-
Wiirttemberg umgebaut wurde.

Griine Einfahrt

Beziiglich des Belags der Griinen Einfahrt gibt Herr Alrutz zu bedenken, dass
der Oberflichentyp wassergebundene Decke sehr pflegebediirftig ist. Die
Wege miissen hédufig saniert werden, um durch Radfahrer gut befahrbar zu
sein.

Seitens des Gartenamtes wird darauf hingewiesen, dass das Foto der Griinen
Einfahrt, auf dem groBe Pfiitzen zu sehen sind, ein bisher noch nicht sanierter
Abschnitt ist. Die Kosten einer durchgehenden Asphaltierung der Griinen
Einfahrt sollen ermittelt werden.

Herr Neininger (ADFC) weist auf die geféhrliche Situation an der Querung
Eisenbahnstra3e hin, die durch die schrige Zufahrt zum Gastronomiebetrieb
,Olive* entsteht. Der Vorschlag: Die Geradlinigkeit der Zufahrt reduzieren
(z.B. mit Blumenkiibeln)

Nach Ende des ersten inhaltlichen Blocks haben die Teilnehmer die Moglichkeit,
Bereiche in der Stadt anzusprechen, die im Vortrag nicht vorgestellt wurden.

Ostlicher Ortseingang Sandweier:

Der Ubergang vom AuBerortsradweg auf die Hauenebersteiner Strafe
(Mischverkehr) ist derzeit ungesichert. Die PGV-Alrutz schligt die
Einrichtung einer Mittelinsel vor. Diese dient dem querenden Radverkehr und
kann zudem die Geschwindigkeiten im Bereich des Ortseinganges reduzieren.

Die Verbindung Haueneberstein-Balg iiber den Wirtschaftsweg ist in sehr
schlechtem Zustand. Es soll nach Alternativen gesucht werden. Eine
Verbindung iiber das Herrenpfidel wird allerdings ausgeschlossen.

Balzenbergstrafie

Auf einem kurzen Stiick der Balzenbergstral3e (zwischen Leopoldstraie und
Beethovenstralie) ist die BalzenbergstraBBe als Einbahnstrae in Richtung
stadtauswérts ausgewiesen und fiir den Radverkehr nicht in Gegenrichtung
befahrbar. Dadurch miissen stadteinwirts fahrende Radfahrer auf die
Beethovenstrale — Mozartstralle - Leopoldstralle ausweichen, was einen
steigungsintensiven Umweg bedeutet. Moglichkeiten zur Freigabe des
Gehweges in Gegenrichtung sollen gepriift werden.
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In einem zweiten Block stellt Frau Griineberg Uberlegungen der PGV-Alrutz zu
folgenden weiteren Handlungsfeldern vor:

*  Fahrradparken
Den Vorschlag, Einzelhdndler dazu zu animieren, anspruchsgerechte
Fahrradstidnder mit Werbebotschaften aufzustellen ist nicht zu realisieren, da
diese Art Werbung im 6ffentlichen Raum in Baden-Baden nicht zuldssig ist.

¢  Fahrradstation am Bahnhof (Erste Erhebungsergebnisse)

e  Leitsystem fiir den Radverkehr
Das Netz des Landkreis Raststatt sollte bei den Uberlegungen einbezogen
werden.

¢  Leihradsysteme

¢  Offentlichkeitsarbeit
Eine Kampagne dhnlich ,,Tiibingen macht Blau“ wird fiir Baden-Baden
gewlinscht.  Zusétzlich zu den  vorgestellten  Beispielen  fiir
Offentlichkeitsarbeit wird die Kampagne ,,Kopf an, Motor aus“ (Karlsruhe)
als gutes Beispiel genannt.

Herr Alrutz stellt abschlieBend eine tiberschldgige Kostenschitzung vor. Herr Hirth
betont, dass diese im Zusammenhang mit den vorgeschlagenen MafBBnahmen noch
zu uberpriifen sei.

Seitens der Polizei werden sinkende Unfallzahlen im Radverkehr fiir das erste
Halbjahr 2013 vermeldet. Die Unfille fiir das erste Halbjahr konnten von 17
Unfillen des Vorjahres auf 12 Unfélle im laufenden Jahr reduziert werden.

Herr Hirth bedankt sich bei allen Teilnehmern des Workshops fiir ihren Beitrag
und betont, dass Baden-Baden auch weiterhin mit Uberzeugung an die
Radverkehrsforderung herangehen wird.
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