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1. Anlass

In der Stadt Rottweil gibt es bereits eine Vielzahl von Radwegeverbindungen, ein um-
fassendes Radwegenetz mit ergdnzenden Abstellanlagen, das den Radfahrer auch

leitet und das Ziele anzeigt, existiert aber nur in Ansatzen.

Die erheblichen Uberlastungen durch den Kfz-Verkehr im Bereich der historischen In-
nenstadt und der Sudstadt beférdern die Anstrengungen, den Blrgern mit einem at-
traktiven Radwegenetz eine Alternative zum Auto zu bieten und dadurch eine Verrin-
gerung des motorisierten Verkehrs zu erreichen und die Aufenthaltsqualitat zu erho-

hen.

Bevor konkrete Planungen in Angriff genommen werden, sollte jedoch
e der Bestand erfasst,
e Anforderungen der Radfahrer an ein Radwegenetz analysiert,

e der anzustrebende Ausbaustandard definiert werden.

Darauf aufbauend kann dann ein erster Entwurf fur ein Radwegenetz erstellt werden,

der mit Verwaltung, Gemeinderat und Blrgerschaft zu diskutieren ist.

Die Stadt Rottweil hat die IGV GmbH & Co. KG aus Stuttgart beauftragt, diese ersten
Schritte zu einem Radwegenetz zu bearbeiten.

Die Ergebnisse werden nachfolgend vorgestellit.

Die heute gultigen Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA, 2010), nach denen
auch die meisten vorhandenen Radwegeabschnitte in Rottweil geplant wurden, sieht
den Radverkehr als Fahrverkehr und siedelt ihn damit auf der Fahrbahn gemeinsam
mit dem Kraftfahrzeugverkehr, meist in Form von Schutzstreifen an. Diese bieten al-
lerdings nur sehr bedingt wirklich Schutz und werden nur von gelibten Radfahrern an-
genommen. Der Anteil des Radverkehrs stagniert daher in vielen Stadten trotz des

Ausbaus dieser Art der Radinfrastruktur.
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Da die Stadtverwaltung eine Starkung von Alternativen zum Autoverkehr anstrebt, soll
der Anteil des Radverkehrs deutlich erhéht werden.

Dies gelingt jedoch nur mit einer Abkehr von der bisherigen Radwegeplanung und da-
mit auch der ERA. Zahlreiche Beispiele in den Beneluxlandern und in Danemark zei-
gen, dass bei einer Radwegeplanung, die die subjektive Sicherheit des potentiellen
Nutzers in den Vordergrund stellt, erheblich hohere Radanteile von bis zu 40 % erziel-
bar sind.

Da eine solche — fir Deutschland - neue Planungsphilosophie nur umgesetzt werden
kann, wenn sie von allen an der Planung beteiligten Akteuren mitgetragen wird, wurde

diese bereits in einem Workshop vorgestellt und diskutiert.

Da Radwege in der vorgeschlagenen Form mit héheren Investitionen als der Markie-
rung eines Schutzstreifens verbunden sind, kann eine Radwegeinfrastruktur nicht in
allen Stral3en umgesetzt werden.

Daher wurde im Rahmen der Grundlagenermittiung auch ein Grundnetz herausgear-
beitet, das alle wichtigen Ziele in das Netz einbindet. Auf3erdem wurden Anforderun-
gen an Radabstellanlagen formuliert, da das sichere Abstellen der z. T. sehr teuren

Réader unabdingbar fur ein hohe Nutzung des Fahrrads ist.
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2. Analyse der bestehenden Radwegeinfrastruktur

Trotz erheblicher Anstrengungen ist die heutige Radinfrastruktur in Rottweil noch |G-
ckenhaft, fir einen Grof3teil der potentiellen Nutzer zu unsicher und teilweise in

schlechtem Zustand.

Von Zimmern ob Rottweil, Hausen, Buhlingen, Goéllsdorf und entlang der Oberndorfer
Stral3e bestehen separierte Radwege, abgesetzt vom Stral3enverkehr.

In der Innenstadt selbst bestehen nur einzelne Schutzstreifen z. B. entlang der Bahn-
hofstraRe und der Konigstral3e. Zahlreiche griinweil3e Fahrradwegweiser fihren den
Radfahrer.

Defizite bestehen insbesondere im Bereich der historischen Innenstadt, die allerdings

nur bedingt I6sbar sind.

Die Darstellung der bestehenden Radinfrastruktur ist als Anlage 1 beigefugt.

Beim letzten ADFC-Fahrradklima Test (ADFC: Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
e.V.) schnitt die Stadt Rottweil mit der Schulnote 4,2 unbefriedigend ab.

Dies war Motivation fir die Initiative Arbeitskreis RadKulturstadt Rottweil, mittels eines
Fragebogens 2017 nahere Erkenntnisse lber die Bewertung der Rottweiler Radinfra-
struktur zu erhalten. In diesen Fragebdgen gaben Uber 550 Rottweiler Blrgerinnen

und Burger eine Bewertung und Verbesserungswiinsche ab.
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Wenn du durch Rottweil radelst, wie empfindest du...

Durchgédngigkeit der Radwege 4,2
Engagement der Stadt 43 ' 4,1 -
Sicherheit 38|

Radweg: Wohnurllig -Zentrum 37

[ Abitiél-lmﬁglichkeitein ‘ 3.5 |

hZJlst;;\id der Radwege 3,4

1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0

Bewertung in Schulnoten - Durchschnitt 3,9

Abbildung 1: Auswertung der Fragebdgen des AK RadKulturstadt Rottweil (Quelle:
AK RadKulturstadt Rottweil)

Um die Wichtigkeit des Radverkehrs fir die Rottweiler Bevolkerung zu verdeutlichen,
wurden im Rahmen der ADFC-Aktion #mehrPlatzflirsRad Postkarten mit Forderungen
an die Stadtverwaltung geschickt. Die Forderungen im Einzelnen sind:

o Gute, breite Radwege

e Sichere Kreuzungen

e Viel mehr Fahrradparkplatze
Die starke Aktivitat solcher Initiativen in Rottweil zeigt, dass die bestehende Radinfra-
struktur unbefriedigend ist und die hohe Teilnehmerzahl belegt, dass Bedarf fur attrak-
tivere Radwege vorhanden ist.

Bevor jedoch Schlusse fiir ein kiinftiges Radwegenetz in Rottweil gezogen werden, ist
zu Uberlegen, wie denn die kiinftigen Radwege ausgestaltet werden sollen und welche

Anforderungen Radfahrer an ein Radnetz haben.
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3. Anforderungen an eine klinftige Radwegeplanung

Nahezu alle Stadte streben mit einem Ausbau der Radwegeinfrastruktur eine Erho-
hung des Radverkehrsanteils an, um die Belastungen aus dem Motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) zu reduzieren. Hierzu wurden in den letzten 15 Jahren in hohem Um-
fang Radschutzstreifen angelegt. Grundlage hierftr waren die Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA, 2010), die den Radverkehr als Fahrverkehr definierten und er

damit auf der Fahrbahn abzuwickeln ist.

Trotz gestiegener Verkaufszahlen und der inzwischen hohen Verbreitung von Elektro-
fahrradern ist der Radanteil abgesehen von wenigen Stadten wie Freiburg oder Karls-
ruhe kaum angestiegen. Warum beschrankt sich die Radnutzung grofRer Teile der Be-

volkerung Uberwiegend auf den Freizeitverkehr?

Betrachtet man die Entwicklung der Anteile der Radnutzung am Modal-Split, die trotz
steigender Popularitat des Fahrrads, seit Jahren konstant sind und keineswegs anstei-
gen, so erkennt man, dass diese Art der Planung der Radinfrastruktur nicht der Weis-
heit letzter Schluss sein kann. Aktuelle Berichte Gber tddliche Unfélle von Radfahrern

exakt auf solchen ,Schutzstreifen” unterstreichen dies.

Hier hilft ein Blick auf die Zusammensetzung der Gruppe der Radfahrer. Es gibt

e Furchtlose (2%)

e Dauernutzer (5%)

e Interessierte, die fahren wirden, wenn es sicher ware und sie sich wohlfihlen
wirden (60%), sie fahren sehr selten oder gar nicht, bzw. nur in der Freizeit
abseits der Stadte

¢ Nichtfahrer (33%), sie sind nicht fir das Rad zu gewinnen, da sie es ablehnen

oder aufgrund von Handikaps nicht Radfahren kénnen.
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Zielgruppe der Radverkehrsférderung

in %
* Interessierte Nicht-Fahrer
Gewohnheitsfahrer
Furchtlose

Abbildung 2: Einteilung der Radfahrer [Quelle: Graf: Handbuch Radverkehr in der Kommune]

Zwei Drittel der Bevolkerung kénnen somit fur das Radfahren gewonnen werden, ge-
plant wird aber seit 15 Jahren nur fir die ersten beiden Gruppen, also fir die 7 %, die

im Mittel in deutschen Stadten auch Rad fahren.

Wenn die Interessierten fur das alltagliche Radfahren gewonnen werden sollen, muss
also eine andere Planungsphilosophie Grundlage sein, und hier hilft ein Blick in Lan-
der, die einen wesentlich hoheren Radverkehrsanteil haben. In den Stadten dieser
Lander wie Holland oder Danemark werden die Radwege

e grundsatzlich abseits vom Stral3enverkehr gefiihrt

¢ sie sind durchgangig befahrbar und erkennbar

e sie sind ausreichend breit

e sie sind barrierefrei

¢ an Knotenpunkten werden die Radfahrer gleichberechtigt zum MIV behandelt

etc.

sie sind somit sicher, komfortabel, schnell, direkt und verlaufen in einem angenehmen

Umfeld (hollandische Planungsphilosophie im Radkompendium CROW).

Betrachtet man die Radwegeinfrastruktur in den meisten deutschen Stadten, so wird
schnell klar, dass keines der genannten Kriterien auch nur anndhernd erfillt wird.

Will man Radfahrer in grol3em Umfang fir eine Nutzung gewinnen, so reicht es eben
nicht, auf der Planerebene zu Uberlegen, wie ein Radweg sicher zu flihren ist, ent-
scheidend ist vielmehr, ob sich der potentielle und oft ungeiibte Radfahrer sub-

jektiv, also aus seiner Sicht, sicher fuhlt. Ist das Radfahren angenehm oder bereitet

7
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es Stress? Dabei ist zwingend die gesamte Fahrstrecke zu betrachten, denn die Que-
rung eines als unsicher angesehenen Knotenpunkts reicht aus, die gesamte Strecke

als unsicher zu empfinden.

Es reicht dartiber hinaus auch nicht aus, ein Radkonzept zu erstellen, und dieses dann
Schritt fur Schritt umzusetzen, denn der potentielle Radfahrer kennt ein solches Netz
in der Regel nicht. Fuhrt ein Radweg z. B. durch eine Wohnstral3e, so erkennt der
maogliche Nutzer nicht, dass es sich um eine Radroute handelt. Radnetzplanung ist
somit auch Marketing: Der potentielle Nutzer muss dariber informiert werden, wo die
Routen verlaufen und wohin sie fuhren, sie missen also auch durch Einfarbungen,

Piktogramme auf der Stral3e und Beschilderungen sichtbar gemacht werden.

Die bundesdeutsche Realitéat sieht leider meist so aus, dass Radkonzepte erstellt wer-
den, die Umsetzung dann aber aus Haushaltsgriinden unterbleibt bzw. auf spater ver-
schoben wird, die Netzplane liegen dann bei der Verwaltung, und die Bevolkerung be-
kommt nichts davon mit.

Man muss sich bewusst sein, dass strukturelle und hochwertige Radinfrastrukturpla-
nung eine Menge Geld kostet und die Ausgaben Uber viele Jahre durchgehalten wer-
den missen, um gute Ergebnisse, also einen hohen Radverkehrsanteil zu erzielen.
Der Lohn ist aber eine deutlich erh6hte Lebensqualitat, bessere Luft, die Stadt gehort

ein Stick weit mehr wieder den Bilrgern statt dem Autoverkehr.

Konsequenz daraus ist auch, dass Radwegeplanung Auswirkungen auf den MIV hat.
Die Einrichtung beispielsweise von Fahrradstral3en, in denen der Radverkehr Vorrang
hat, fuhrt zu Verlagerungen des MIV auf andere Stral3en, separierte Radwege erfor-

dern zusatzlichen Raum, so dass straRenparallele Parkierung entfallen muss etc.
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4. Bedarfsermittlung

Ein Radwegenetz kann nicht flachendeckend in kurzer Zeit umgesetzt werden. Daher
sind Korridore festzulegen, in denen Radwege mit Prioritat eingerichtet werden sollten.
Im Bereich von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten ist Radfahren im normalen Stra-
Renraum wegen der geringen gefahrenen Geschwindigkeiten ohnehin maoglich.

Zur Bedarfsermittlung wurden Quellen und Ziele im Stadtgebiet Rottweil identifiziert.
Neben der allgemeinen Siedlungsstruktur (Wohngebiete, Arbeitsplatze, Neubauge-
biete, etc.) wurden dabei Behérden, Einkaufsméglichkeiten, Schulen und sonstige
Ziele wie Sport- und Freizeiteinrichtungen oder Kliniken betrachtet.

Dabei wurden nicht nur bestehende Schwerpunkte, sondern auch bekannte Planun-

gen berucksichtigt.

Die identifizierten Quellen und Ziele bilden die meistfrequentierten innerstadtischen
Relationen ab und sind daher fir die Festlegung von Hauptrouten mafl3geblich.

Als Anlage 2 sind die ermittelten Quellen und Ziele im Stadtplan dargestellt.
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S. Festlegung von Hauptrouten

Aufgrund des nur rudimentéar vorhandenen Netzes wurde in dieser Unterlage auf die
Darstellung einzelner Schwachstellen/Gefahrenpunkte verzichtet. Es wird empfohlen,
abschnittsweise eine neue Radinfrastruktur von durchgehend hoher Qualitat zu schaf-
fen.

Dennoch sollten zusammen mit den heutigen Nutzern kritische Bereiche identifiziert
und im Zuge von Unterhaltungsmafl3nahmen beseitigt werden. Dies sollte jedoch unter
Berucksichtigung des nun vorliegenden Konzepts erfolgen.

Ziel des vorgelegten Konzepts ist es sichere Kernrouten durch das Stadtgebiet von

Rottweil zu erarbeiten.

Anhand der definierten Quellen und Ziele im Stadtgebiet, der Bestandsaufnahme, ei-
ner Analyse der topographischen Bedingungen und umfassender Ortsbegehungen,
wurden Hauptrouten festgelegt, welche ein Grundnetz fir die Stadt Rottweil ergeben.
Das Grundnetz wird erganzt durch ErschlieBungsstrallen (in der Regel Tempo 30,
Tempo 20 oder verkehrsberuhigt), welche vom Radverkehr ohne Ausbau genutzt wer-
den konnen. So wird eine flachendeckende Erschliel3ung fur den Radverkehr ermdg-
licht.

Eine Darstellung des Grundnetzes ist Anlage 3 zu entnehmen.

Wichtig ist eine Anbindung der Stadtteile an Rottweil. Teilweise sind bis zur Stadt-
grenze bereits unabhangig gefiihrte Radwege vorhanden. Von der Stadtgrenze ist An-

schluss an die ermittelten innerstadtischen Quellen und Ziele herzustellen.

Von zentraler Bedeutung ist auch die Anbindung des Schulzentrums. Schuler sind pra-
destinierte Nutzer des Radverkehrs. Da sich gerade bei jingeren Menschen das Mo-
bilitatsverhalten erheblich verandert und das Auto nicht mehr das wichtigste Verkehrs-
mittel ist, kbnnen hier langfristig Nutzer an das Fahrrad gebunden werden.

Unglnstig ist zwar die topographische Lage des Schulzentrums auf einer Anhéhe, mit
einer ansprechenden Radinfrastruktur kann das Schulzentrum dennoch attraktiv er-

reicht werden.

10
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Wird die Heerstral3e fur den Fahrradverkehr ertiichtigt, besteht von den meisten Stadt-
bereichen eine attraktive und sichere Verbindung zum Schulzentrum.

Die Heerstral3e sollte ostlich der DammstralRe zur Fahrradstrale umgebaut werden,
in der Radfahrer Vorrang haben. Die Stral3e ist zwischen DammstralRe und Linden-
stralRe zu beruhigen (keine Durchfahrt fir Kfz, Anlieger frei). Der MIV ist Uber die
Dammstral3e zu leiten. Damit entstehen fur den Schulerverkehr aus der Altstadt, dem
Bereich um die Romerstral3e und aus Gollsdorf ebenfalls gute Verbindungen.

Die Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt Dammstral3e/Konig-
straRe/Eisenbahnstral3e sowie auf der Steig sind zu prufen.

Zwischen der Dammstral3e und dem Schulzentrum sollten parallele Fahrradstreifen in
ausreichender und sicherer Breite angelegt werden, das Parken entlang der Heer-

stral3e ist entsprechend neu zu regeln.

Zudem sollte fur den Radverkehr eine Alternative zur vielbefahrenen Achse Koénig-
stral3e - Hochbricktorstral3e — Friedrichsplatz — Kriegsdamm geschaffen werden. Ins-
besondere der Bereich der Bruderschaftsgasse an der Predigerkirche ist fur Radfahrer
ganzlich ungeeignet. Diesen Bereich werden zwar ,unerschrockene Radfahrer® wei-
terhin befahren, den maRgeblichen Teil der potentiellen Radfahrer schreckt dieser Ab-
schnitt ab. Diese nehmen lieber geringe Umwege auf eigener und sicherer Infrastruktur
in Kauf, als sich der empfundenen Gefahr einer vielbefahrenen Stral3e auszusetzen.
Daher sollte im Bereich der oberen historischen Innenstadt angestrebt werden, z. B.
die WaldtorstralRe zu einer Radverbindung zu ertiichtigen. Die Gegenrichtung kdnnte
dann dber die Oberndorfer Stral3e gefuihrt werden. Weiter nach Siuiden soll im Zuge
des Ausbaus des Parkhauses Zentrum (Grol3’'sche Wiese) die Kérnerstral3e zur Fahr-

radstral3e ausgebaut werden.

Die Anbindung des Bahnhofs erfolgt heute tber einen Radschutzstreifen bergauf in
der Bahnhofstralie, die Stral3e ist jedoch steil und Gberholende Kfz stol3en hohe Ab-
gasmengen aus. Die direkte Einfahrt von der Hochbrlcke in die Bahnhofstral3e ist
heute nicht mdglich.

Denkbar ware hier eine Anderung des Verkehrssystems zwischen Hochbriicke und

Bahnhof, indem BahnhofstralRe und Eisenbahnstral3e jeweils Einbahnstral3en in

11
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entgegengesetzter Richtung werden. Wéahrend der MIV in der BahnhofstralRe weiterhin
aufwarts gefuhrt wird, verlauft der Radverkehr abwarts, in der Eisenbahnstralie ist es
umgekehrt, der Radverkehr nutzt die geringere Steigung aufwarts, der Fahrzeugver-
kehr fahrt abwarts. Ergédnzend kann durch den Ausbau der Ruhe-Christi-StraRe zur
Fahrradstral3e eine attraktive Parallelverbindung zur vielbefahrenen KoénigstralRe fur
den Radverkehr erméglicht werden. Au3erdem wirde die Schleifenfahrt durch die
Ruhe-Christi StraRe mit dem Bus und dem sonstigen MIV entfallen, so dass der nérd-
liche Teil der Ruhe-Christi-Stral3e deutlich beruhigt werden konnte.

Die nachfolgende Skizze verdeutlicht die Uberlegungen.

Legende:

ISerstraRe

\| Radverkehr MIV

Abbildung 3: Konzeption Ringverkehr Bahnhof

Dieser Vorschlag hatte jedoch erhebliche Auswirkungen auf das Verkehrssystem der
Stadt Rottweil und insbesondere auch fur den Busverkehr, so dass hier zunachst eine
umfassende Diskussion erfolgen sollte, um zu prifen, ob fur diese Idee Uberhaupt eine
Chance auf eine Realisierung besteht.

Eine attraktive Radverbindung bergauf Gber die Eisenbahnstral3e und die Nutzung der
Ruhe-Christi-Stral3e fur den Radverkehr sollte jedoch in jedem Fall weiterverfolgt wer-

den.

12
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Der vom Berner Feld kommende derzeit in Planung befindliche Radweg auf dem still-
gelegten Fahrbahnteil der Balinger Stral3e sollte Uber das Gebiet In der Au und den
vorhandenen Weg nordlich des Neckars mit Gollsdorf und der Altstadt verbunden wer-
den, so dass auch hier gute Verbindungen entstehen. Hier reicht eine gute Beschilde-

rung aus.

Das Grundnetz soll so zeitnah wie moglich umgesetzt werden, daher wurde darauf
geachtet, dass bestehende Radinfrastruktur und Tempo 30 bzw. Tempo 20 Abschnitte

einbezogen werden.

Anlage 4 zeigt das Grundnetz, hinterlegt mit der Ausgestaltung der einzelnen Ab-

schnitte.
Damit das Radnetz angenommen wird, ist eine einheitliche, durchgangige und klare

Beschilderung obligatorisch. Hierzu ist ein Konzept zu erstellen. Ebenso ist tber eine

durchgéngige Farbgebung des Asphalts nachzudenken.

13
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6. Radabstellanlagen

Ein wichtiger Baustein fur die Akzeptanz eines Radwegenetzes sind, neben der Qua-
litat der Routen selbst, vor allem auch die sicheren Abstellméglichkeiten an den Ziel-
orten. Zentrale Abstellmdglichkeiten, an denen das Rad langer abgestellt wird, sollten
Uberdacht sein und partiell abschliel3bare Unterstellmoglichkeiten sowie eine Ladeinf-
rastruktur beinhalten. Dies betrifft insbesondere den Bahnhof, gré3ere Arbeitgeber,
grolRere Gewerbeschwerpunkte und touristische Brennpunkte. Im Folgenden wird aus
diesem Grund zwischen Abstellanlagen fir ,konventionelle“ Fahrrader und kombinier-
ten Abstell- und Lademdoglichkeiten fur Pedelecs differenziert.

Radabstellanlagen fur konventionelle Fahrrader sollten so wie im linken Bild (Abbil-
dung 4) zu sehen mit einem Anlehnbiigel ausgefiihrt werden, da die rechte Ausfuhrung

(Abbildung 5) das Abstellen mancher Fahrradtypen wie Mountainbikes nicht gewahr-

leisten oder dabei die Rader beschadigen.

-

Abbildung 4: mogliche Ausfiihrung nicht Uber-  Abbildung 5: Negativbeispiel fiir die
dachte Abstellanlage mit Anlehnbiigel Ausfuhrung in der Praxis

Eine weitere Moglichkeit sind Fahrrad-Boxen zur sicheren Verwahrung von Fahrra-
dern, welche mittlerweile vor allem an Bahnhofen angeboten werden. Hintergrund fur
dieses Angebot sind die besonders witterungsgeschuitzten und diebstahlsicheren Ab-
stellbedingungen, die vor allem fur regelmafRige Fahrradfahrer (Zielgruppe Pendlerver-
kehr) aber auch fur den Radtourismus (Diebstahl Gepéack/Fahrradtaschen) sehr wich-
tig sind.

14
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Vor allem fur Pedelecs sind Fahrradboxen attraktiv, da die teuren Rader hier gut vor
Diebstahl und Vandalismus geschiitzt sind. Der besonders wertvolle Teil der Pedelecs
und E-Bikes sind die Akkus, welche bei dieser Abstellvariante am Rad montiert bleiben
kénnen und wenn die Boxen eine Ladestation integriert haben auch ein Aufladen moég-
lich ist. Dies ist im Vergleich zu anderen Abstellanlagen besonders komfortabel, da
andernfalls Pedelec-Nutzer ihren Akku vom Rad abmontieren und mit sich fiihren, um
so einen Diebstahl unattraktiver zu machen. Bei der Einrichtung von Anlehnbugeln als
Abstellvorrichtung kénnen gesonderte Schliel3fach-/ Ladeanlagen fur die Akkus bereit-
gestellt werden. Dies ist jedoch nur empfehlenswert, wenn mehr als 5-6 Ladeschliel3-

facher vorgesehen werden, andernfalls erscheint die Lésung einer kombinierten Ab-

stell- und Lademoglichkeit sinnvoller.

Abbildung 7: Gestaltungsmaglichkeit
fur eine gesonderte reine Ladestation einer kombinierten Abstell- und La-
destation

Die Einzugsgebiete und Nutzungspotentiale von Pedelec-Ladestationen hangen ne-
ben dem jeweiligen Standort auch von den Zwecken der Fahrten und den Zielen der
Pedelec-Nutzer ab. Fir mogliche Ladestationen ergeben sich folgende Nutzergrup-

pen:
1. Berufstatige deren Arbeitsplatze in der Nahe von Ladestationen liegen

Da die Arbeitnehmer nach Mdglichkeit bis zu ihrer Arbeitsstatte fahren und dort parken

und laden sind entsprechende Vorkehrungen von Seiten des Arbeitgebers zu treffen.

15
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2. Bike- and Ride- Nutzer, die vom Pedelec auf den SPNV umsteigen

Zwar kann grundsatzlich davon ausgegangen werden, dass Pendler, auch wenn sie
ein Pedelec nutzen, keine taglichen Wege von mehr als 30 km auf dem Fahrrad zu-
ricklegen werden und daher mit einem zu Hause aufgeladenen Akku Hin- und Ruck-
weg zurtcklegen kénnen. Dennoch kann die Einrichtung von Ladestationen am Bahn-
hof sinnvoll sein, um taglichen Pedelec-Pendlern eine gréRere Akku-Sicherheit und
damit einen grof3eren Komfort bieten zu kdnnen. In diesem Zusammenhang ergibt es

Sinn, die Ladestationen in die Fahrradboxen zu integrieren

3. Pedelec-Nutzer, die Einkaufsfahrten zur Deckung des taglichen Bedarfs in der Nahe
von Ladestationen erledigen

Es ist davon auszugehen, dass fur die Fahrten dieser Nutzergruppe eine Akkuladung
fur eine Hin- und Ruckfahrt ausreicht. Darlber hinaus wollen auch Pedelec-Nutzer
maoglichst direkt an ihr Ziel (z.B. direkt vor den gewlnschten Supermarkt) fahren und
sind nicht bereit, nach dem Abstellen des Fahrzeugs grof3e Gehstrecken zurtickzule-
gen. Folglich ergibt sich fir diese Zielgruppe nur ein sehr beschrankter Bedarf an La-
destationen. Diese ergeben nur dort Sinn, wo gebindelt Einkaufsmdglichkeiten auf
relativ engem Raum vorhanden sind und sich die Lademaéglichkeiten mit den Bedarfen
anderer Zielgruppen kombinieren lasst. Hier bestehen bereits erste Angebote seitens
des Lebensmitteleinzelhandels.

4. Nutzer, die in ihrer Freizeit Pedelec-Touren unternehmen

Im Freizeitverkehr sind vor allem Fahrrad-Fahrer interessant, die eine langere Tour mit
ihrem Pedelec durchfiihren. Zielpunkte sind touristisch attraktive Orte wie die histori-
sche Innenstadt und umliegende gastronomische Angebote. Entsprechend sollten hier
Ladestationen vorgesehen werden, die eine Uberdachte Abstellung sowie die geson-
derte, abschlieBbare Aufladung der Akkus ermdglichen. Lademdglichkeiten sollten in

Ansprache mit der Gastronomie konzipiert werden.
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7. Exkurs: Fahrradstral3en

Fahrradstral3en sind fr den Radverkehr vorgesehene Stral3en und werden durch Zei-
chen 244.1 angezeigt.

Fahrradstralle grirradstralie

In der Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) ist festgelegt:
,I. Fahrradstraen kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherr-
schende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.

II. Anderer Fahrzeugverkehr als der Radverkehr darf nur ausnahmsweise durch die
Anordnung entsprechender Zusatzzeichen zugelassen werden (z. B. Kraftfahrzeuge
oder schnellere Elektrorader). Daher missen vor der Anordnung die Bedirfnisse des
Kraftfahrzeugverkehrs ausreichend bertcksichtigt werden (alternative Verkehrsfih-

rung).”

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstral3en betragt 30km/h.

Auch wenn Kfz-Verkehr durch das entsprechende Zusatzzeichen zugelassen wird, ist
der Radverkehr priorisiert, indem z.B. das Nebeneinanderfahren erlaubt ist. Haufig be-
kommt eine Fahrradstral3e zuséatzlich Vorfahrt gegentber einmiindenden Stral3en, um

gleichméaRigen Verkehrsfluss und hohe Reisegeschwindigkeiten zu erreichen.
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Durch Fahrradstral3en konnen Licken im Radverkehrsnetz einfach und kostenginstig
geschlossen werden. Zudem bieten sie durch ihre Gestaltung und Aul3enwirkung wei-

teres Potential, Verkehre vom Auto auf das Rad zu verlagern.

Eine beispielhafte Darstellung einer Fahrradstral3e ist in Abbildung 8 dargestelit.

OB

Fahrradstrafle

Anlieger
frei

Abbildung 8: Beispiel einer Fahrradstrafl3e (Quelle: ADFC Hamburg)
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8. Zu empfehlende weitere Schritte

Die Umsetzung des Radkonzepts sollte nach der Verabschiedung durch den Gemein-
derat der Offentlichkeit vorgestellt und der Arbeitskreis RadKulturstadt eingebunden
werden, der auch standiger Begleiter bei den weiteren Planungen sein sollte, um die
Erfahrungen der Radfahrer zu nutzen. Im Rahmen von Workshops sollte der Bevolke-

rung Gelegenheit gegeben werden, eigene Vorschlage einzubringen.

Beim Ausbau der Radinfrastruktur sehen wir in erster Prioritat die Wege zum Schul-
zentrum. Daher sollten die Heerstral3e und die Kornerstral3e zuerst in Angriff genom-
men werden.

Parallel zur Planung dieser Verbindungen sollte die verkehrliche Vertraglichkeit der
vorgeschlagenen MalRnahmen insgesamt gepruft werden. Auf3erdem ist ein Beschil-
derungskonzept fur die Gesamtstadt zu entwickeln, das den Radfahrer liickenlos lenkt
und das auch die Prasenz von Radverbindungen stéarkt, da die Schilder auch von
Nichtradfahrern wahrgenommen werden.

Erganzend sind geeignete Standorte flir Radabstellanlagen festzulegen und qualitativ

hochwertige Einrichtungen zu installieren.

Stuttgart, 28. 10. 2019
Ingenieur Gesellschaft Verkehr IGV GmbH & Co. KG

Dipl.-Ing. Peter Sautter, Geschaftsfuhrer
Moritz Jordan M.Eng.
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