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1 Ausgangslage und Zielsetzung

1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes

Im Jahr 2019 hat das Biiro Sweco im Auftrag des Landesbetriebs Mobilitdt Rheinland-Pfalz (LBM RLP)
die nach den Hinweisen zur wegweisenden und touristischen Beschilderung fur den Radverkehr in
Rheinland-Pfalz (HBR, Fortschreibung von 20141) beschilderten Radrouten in der Stadt Griinstadt auf
einer Lange von ca. 8 km geprift. Neben der HBR-Beschilderung als solche wurden auch die Fuhrun-
gen des Radverkehrs in Augenschein genommen. Im Januar 2020 wurden die Ergebnisse dieser Pri-
fung den Vertreterinnen und Vertretern der Stadt Griinstadt vorgestellt. Aus diesem Termin ergab sich
die Anfrage flr die Erstellung eines Radverkehrskonzeptes fur die Stadt Griinstadt, da die Stadt bisher
nicht Uber ein solches Konzept verfigt.

Ziel dieses nun vorliegenden Konzeptes ist es, das vornehmlich fur den touristischen Radverkehr aus-
gerichtete Netz um Alltagsrouten zu erganzen.

Das Konzept stellt die Grundlage fur die Realisierung eines flachendeckenden, sicheren und komfortab-
len Radverkehrsnetzes fur den Alltagsradverkehr sowie die Steigerung der Attraktivitat des Fahrrads als
Verkehrsmittel in der Stadt Grinstadt dar. Die Attraktivitdt des Radnetzes wird durch mdglichst kurze
(keine umwegigen!) und steigungsarme Verbindungen sowie durch ein Netz, das alle wichtigen Quellen
und Ziele des Alltags erschlief3t, bestimmt. Das Netz soll die Bedurfnisse und Motive der verschiedenen
Zielgruppen beriicksichtigen.

1.2 Planungsraum Grinstadt

Die Stadt Grunstadt ist ein Mittelzentrum im Landkreis Bad Durkheim und beheimatet ca. 13.000 Ein-
wohner auf einer Flache von etwa 18 gkm. Griinstadt liegt im Westen der Metropolregion Rhein-Neckar
und ist an diese Uber die Bundesautobahn 6 (Saarbriicken — Mannheim) verkehrlich angebunden.

Ostlich der Bebauung wird Griinstadt von der Bundesstrale 271 umfahren. Zu Grunstadt gehéren die
beiden Stadtteile Asselheim im Norden, angebunden Uber die Landesstrae 516, und Sausenheim im
Suden, angebunden Uber die L 453. Zwischen den Stadtteilen, die knapp 4 km Luftlinie voneinander
entfernt sind, liegt die Kernstadt mit zahlreichen Einrichtungen eines Mittelzentrums.

Grunstadt verfiigt Gber drei Bahnstationen, wobei der Bahnhof Grinstadt die grof3te unter ihnen ist. Da-
neben gibt es die Haltepunkte Griinstadt Nord und Asselheim an der Eistalbahn, die nach Westen am
Nordrand des Pfalzer Waldes nach Enkenbach fiihrt.

Neben dem Weinbau, der die Region bis heute pragt, befinden sich grolie Gewerbekonzentrationen im
Dreieck B 271, Obersulzer Stral3e (L 453) und Kirchheimer Stra3e (L 516) sowie in unmittelbarer Nahe
des Autobahnabfahrt Griinstadt im Stden der Stadt. Hier befindet sich auch der einzige Mitfahrerpark-
platz Grinstadts.

Durch ihre Lage innerhalb der Unterhaardt an der Nordgrenze des Pfélzer Waldes ist Grinstadt umge-
ben von einer vornehmlich hiigeligen Landschaft. Das Zentrum selber ist flach, Ziele im Westen sind nur
durch Uberwinden von gréReren Hohenunterschieden erreichbar.

1 Am 11.11.2021 wurde die nun aktuelle Fortschreibung veroffentlicht. Sie steht unter https://radwanderland-fachportal.de/ zum
Download bereit.
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In vielen StrafRen in Griinstadt ist aufgrund der angeordneten zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h bereits heute problemlos das Radfahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn méglich. Hand-
lungsbedarf besteht vor allem bei den Fiihrungsformen an den Hauptverkehrsstraf3en (bspw. Kirchhei-
mer Stral3e, Bitzenstrafl3e / Asselheimer Stral3e / Weinstral3e, Sausenheimer Stral3e, Obersilzer
Stral3e).

Touristisch bedeutsam sind folgende nach HBR-beschilderte Radrouten:

- Radweg Deutsche Weinstraf3e: Nord-Sid-Verlauf durch das Stadtgebiet, im Studen wird der
Stadtteil Sausenheim angebunden;

- Kraut- und Riben-Radweg: von Norden kommend und nach Osten flihrend
- Barbarossa-Radweg: West-Ost-Verlauf im nérdlichen Stadtteil Asselheim.

Ortliche HBR-Verdichtungen sind, bis auf einen Stich vom Radweg Deutsche Weinstrale nach Sausen-
heim, keine weiteren vorhanden.

Erganzende Planungen mit konkretem Bezug auf den Radverkehr in Griinstadt liegen derzeit nicht vor.
Zum Zeitpunkt der Fertigstellung des Radverkehrskonzeptes fir Griinstadt befanden sich weitere kom-
munale Konzepte in der der Verbandsgemeinde Leiningerland und dem Kreises Bad Dirkheim am Be-
ginn der Bearbeitung.

Im Grol3rAumigen Radwegenetz (GRW) Rheinland-Pfalz (Stand 12/2018) wird Griinstadt als Hauptziel

ausgewiesen, und es sind sechs groRraumige Verbindungen und eine regionale Ergdnzung zu anderen
Stadten vorgesehen (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Hauptziele im GroRraumigen Radwegenetz Rheinland-Pfalz, Stand 12/2018

Quelle: Expertenportal von Radwanderland?

Zahlen zur Nutzung des Fahrrades in Griinstadt lagen nicht vor.

1.3 Das Fahrrad als Verkehrsmittel

Eine Verkehrswende mit einer Verringerung des motorisierten Individualverkehrs ist aus volkswirtschaft-
licher und gesellschaftspolitischer Sicht sinnvoll. Vor allem das Fahrrad als Verkehrs- und Transportmit-
tel ist hier im 6kologischen, gesundheitlichen, 6konomischen und sozialen Kontext positiv hervorzuhe-
ben (siehe Tabelle 1). Seine Beliebtheit und Akzeptanz sind in den letzten Jahren erheblich gestiegen,
sodass von einer wahren Renaissance gesprochen werden kann.

2 www.radwanderland“ ist der rheinland-pfalzische Internetauftritt zu den Radfernwegen und weiteren touristisch bedeutsamen
Radrouten, initiiert durch das Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz in Zusammenar-
beit mit dem Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (LBM RLP)
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Tabelle 1: Exemplarische Griinde fur die Nutzung des Fahrrads

Okologische Faktoren: Wirtschaftliche Faktoren
e Verringerung des CO2-Ausstol3es e Entlastung der StraRen und des Parkraums
e Verringerung der Feinstaubbelastung e Reduktion der Infrastruktur-Unterhaltungskosten
e Verringerung der Gerauschbelastung e  zahlreiche Potenzialmarkte rund um das Fahrrad
e geringerer Platzverbrauch/Versiegelung e  Fahrradtourismus im Aufwind

Gesundheitliche Faktoren Soziale Faktoren
e Bewegung im Alltag e eigenstandige Mobilitat fur alle Bevolkerungs-
e  Stressreduktion gruppen
e Forderung einer gesunden Gesellschaft *  geringer finanzieller Aufwand

e gesteigerte Lebensqualitat

Eine Vielzahl von Grinden spricht fur die konsequente Férderung des Radverkehrs auf kommunaler
Ebene. Neben Aspekten des Klima- und Umweltschutzes spielen auch soziale, wirtschaftliche und ge-
sundheitliche Faktoren eine grof3e Rolle.

Derzeit sind 40 % aller Pkw-Wege nach 5 km am Ende3, und genau in dieser Entfernung der Kurzstre-
cken steckt das grofite Potenzial fir den Umstieg auf das Fahrrad, finden doch 90 % aller mit dem Fahr-
rad zurtickgelegten Wege auf einer Lange bis zu 5 km statt! Mit den technischen Entwicklungen im Be-
reich der elektrisch unterstiitzen Fahrrader wie z. B. Pedelecs kénnen auch langere Wege bequem mit
dem Fahrrad zurtickgelegt werden.

Eine konsequente Radverkehrsférderung setzt bei drei Potenzialen an:

- neue Nutzer*Innen/neue Nutzergruppen fur den Radverkehr zu gewinnen,

- die Radnutzung zu intensivieren und

- mit der Steigerung des Anteils von elektrisch unterstitzten Radern den Radverkehr zu erhéhen.
Aktuelle Entwicklungen* zeigen quantitativ und qualitativ eine deutliche Steigerung der Bedeutung des
Fahrrads — in all seinen Formen — in der Gesellschaft als Verkehrsmittel und Freizeitgerat.

- Der Absatz (in Stuck) an Fahrradern und E-Bikes lag 2020 mit 5,04 Mio. Einheiten um +16,9% Uber
dem Vorjahr.

- Der anteilige E-Bikes Absatz von 1,95 Mio. Stiick am Gesamtabsatz betrug 38,7%.

- Zusammen mit dem Komponenten- und Zubehorbereich ergibt sich tber alle Vertriebswege ein Um-
satz-Volumen von annahernd 10 Mrd. Euro.

3 vgl. Nationaler Radverkehrsplan 2020.

4 Die nachfolgenden Marktdaten aus dem Jahr 2020 stammen vorwiegend vom Zweirad-Industrie-Verband, https://www.ziv-zwei-
rad.de/. Zahlen zur Nutzung des Fahrrades sind der Studie Mobilitat in Deutschland (2017), http://www.mobilitaet-in-deutsch-
land.de/ und dem Fahrradmonitor (2019), https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/fahrradmonitor-
2019.html enthnommen.
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- Der Umsatz von Fahrradern und E-Bikes erreichte im Jahre 2020 den Wert von 6,44 Mrd. Euro, was
gegeniber dem Jahr 2019 einem Plus von 60,9%.

- Der durchschnittliche Verkaufspreis pro Fahrrad (inkl. E-Bikes) lag 2020 bei 1.279 Euro und wird von
dem hohen E-Bike-Anteil dominiert.

- Der gesamte Fahrradbestand (inkl. E-Bikes) in Deutschland ist nach Einschatzung des ZIV im ver-
gangenen Jahr auf 79,1 Mio. Stiick angewachsen; darin enthalten sind ca. 7,1 Mio. E-Bikes.

- Im Jahre 2020 wurden 43,4 % mehr E-Bikes verkauft als im Jahre 2019.

- Uber 80 % der Deutschen nutzen das Fahrrad, 55 % halten es firr ein unverzichtbares Verkehrsmit-
tel.

- Rund 80 % aller Haushalte in Deutschland besitzen mindestens ein Fahrrad, in 30 % sind drei oder
mehr Fahrrader vorhanden, das sind etwa 78 Millionen Fahrrader.

- Laut der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) wird vor allem in den verdichteten und mittelstadti-
schen Raumen das Fahrrad bis zu einer Wegelange von 5 km das neue Nahverkehrsmittel.

- ,Die beruflich bedingt zurtickgelegte Wegstrecke - also zur Arbeit, zur Ausbildung oder dienstlich ver-
anlasst - ist gegentber 2008 um 13% angestiegen. Darunter ist die dienstlich veranlasste Wegstre-
cke mit 56% besonders stark angestiegen, gegentber 2002 sogar um 80%.°

- ,32 % der Befragten nutzen das Rad auf dem Weg zur Arbeits- und Fortbildungsstatte, 15 % zur
Ausbildungsstatte (Schule, Uni, Ausbildung).“®

- Der Modal-Split Anteil fur die Fahrradnutzung liegt im Jahr 2017 bei 11 %, im Jahr 2002 waren es
noch 9 %.

- In Rheinland-Pfalz liegt der Anteil mit dem Rad zurlickgelegter Wege bei rund 8 % und soll bis zum
Jahr 2030 auf 15 % erhoht werden.”

- Pedelecs erleichtern die Fahrt von weiten Strecken und sind daher der beliebteste Fahrradtyp fur ei-
nen potenziellen Neukauf. Vor allem bei langeren Strecken (Uber 15 km) werden Pedelecs einge-
setzt, weshalb zuklnftig vermehrt mittellange Strecken ohne PKW bewaltigt werden kénnen.

- Das Fahrrad wird Gberproportional oft auf Wegen zur Arbeit oder Ausbildungsstétte verwendet. Vor
allem steigt der Anteil der Pkw-Fahrten, die potenziell durch elektrisch unterstiitzte Fahrrader ersetzt
werden kdnnen, entscheidend an.

- Der Fahrrad-Monitor Deutschland des Bundesverkehrsministeriums belegt ebenfalls, dass die
Beliebtheit des Rades deutlich gestiegen ist und im Jahr 2017 von den Befragten 63 % angaben, das
Rad gern oder sehr gerne zu nutzen (2015: 54 %).

- Die dringlichsten Forderungen, die die Befragten an die Politik richten, sind der Bau von mehr Rad-
wegen (60 %), die bessere Trennung der Radfahrenden von den PKW-Fahrenden (53 %) und den
FulRgangern (45 %), die Einrichtung von sicheren Fahrradabstellanlagen (44 %), die Einrichtung von
mehr Schutz- und Radfahrstreifen (44%) sowie die Einrichtung von mehr Fahrradstral3en (43 %).

- 56% der Radfahrenden gaben an, dass sie sich sehr bzw. eher sicher im StraBenverkehr fiihlen.
Weiterhin steigt die Helmnutzung unter den Radfahrenden an: Laut der Studie von 2019 tragen 38%
der Radfahrenden immer bzw. meistens einen Fahrradhelm — 2017 lag dieser Wert bei 30%.

- Laut der World Health Organization (WHO) kénnen 2.000 Euro Gesundheitskosten pro Kopf und
Jahr eingespart werden bei ca. 75 Minuten Radfahren in der Woche.

5 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.), 2020: Mobilitat in Deutschland.

6 Vvgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.), 2020: Fahrradmonitor 2019.

7 Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz (Hg.), 2021: Radverkehrs-Entwicklungsplan
Rheinland-Pfalz 2030.
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- Das Auto wird seltener genutzt und verliert auch an Beliebtheit. Dennoch bleibt es das am haufigsten
genutzten Verkehrsmittel in Deutschland: Laut Fahrrad Monitor 2019 nutzen 61% der Deutschen re-
gelmaRig ein Auto (tagliche bzw. pro Woche mehrmalige Nutzung des Autos 2017: 64%, 2015:
70%).

- Die Staubilanz fiir 2019 des Allgemeinen Automobil-Clubs Deutschland (ADAC)?® zeigt, dass die Zahl
der Staus um 5 % gegeniiber dem Vorjahr gesunken ist. Ihre Gesamtlange nahm jedoch um 7 % zu,
so dass insgesamt mehr Zeit in Staus verbraucht wurde (Zunahme der Staustunden gegentiber dem
Vorjahr um 14 %).

- Durch die weltweite soziale Bewegung Fridays for future, die in Schweden begann und sich ab 2019
auch in Deutschland einen Namen machte, erhielt das Thema Klimaschutz eine neue 6ffentliche Be-
deutung. Mit Unterstiitzung von der Gruppierung Scientists for future konnten die Forderungen nach
schnellen und effizienten Klimaschutz-MaRnahmen an vielen Stellen mit wissenschaftlichen Erkennt-
nissen untermauert werden.

- Mit der ,critical mass* - Bewegung wird in vielen deutschen Stadten in Form einer monatlich stattfin-
denden Fahrrad-Demo darauf aufmerksam gemacht, dass mehr Platz flr den Radverkehr auf den
Stral3en bendtigt wird, die vorhandene Infrastruktur nicht ausreicht und daher verbessert werden
oder weitere neue Infrastruktur fir den Radverkehr geschaffen werden muss.

- Ende 2019 brach die Corona-Pandemie zunachst in Asien, Anfang 2020 dann auch in Europa aus.
Infolge des Infektionsschutzes wurden weltweit Grenzen, Geschéafte, Restaurants und Hotels ge-
schlossen. Menschen meiden den 6ffentlichen Personennahverkehr und bevorzugen Sport an der
frischen Luft und im Freien. Das Fahrrad erfuhr als Fortbewegungsmittel im Alltag und der Freizeit
mit dieser Pandemie einen nie gekannten Schub, sodass die Handler Rekordverkaufe verzeichneten.

- 2012 wurde das Dienstrad dem Dienstwagen steuerlich gleichgestellt. Auch fir Fahrrader kann nun
das sog. Dienstwagenprivileg angewendet werden.

- 2017 stellte der Bund den Landern und Kommunen 130 Mio. Euro fur die Férderung des Radver-
kehrs bereit. Weitere 25 Mio. Euro stehen seit 2017 jahrlich fir den Bau von Radschnellwegen zur
Verflgung.

1.4 Entwicklungsprozess und Planungsablauf

Das Radverkehrskonzept der Stadt Grinstadt wurde in einem mehrstufigen Entwicklungsprozess erar-
beitet.

Im ersten Schritt wurden einige Voriiberlegungen auch im Hinblick auf die konzeptionellen Rahmenbe-
dingungen gemacht. Dazu gehdren z. B. die Ermittlung bestehender Netzplanungen im Radverkehr, die
Auswertung aktueller Statistiken (z. B. zu Unfall- und Verkehrszahlen), die naturraumlichen Gegeben-
heiten oder die Beriicksichtigung laufender Planungen in der kommunalen Entwicklung.

Im Anschluss werdend die jeweiligen Netzanforderungen erarbeitet. Wichtige Grundlage ist die Identifi-
kation von Quellen und Ziele der Radfahrenden. Aber auch Aspekte wie die Funktionen, die Zielgruppen
oder die Bedurfnisse des Netzes / der Verbindungen werden herausgearbeitet und festgehalten. Ergeb-
nis dieses Schrittes ist ein Wunschliniennetz, in dem die Quellen und Ziele kartografisch dargestellt und
Luftlinien bzw. Wunschlinien zwischen diesen eingezeichnet werden.

AnschlieRend werden die Wunschlinien auf real existierende Verbindungen in das Prifnetz Gbertragen.
Dieses stellt die Basis fir die weitere Analyse dar.

8 vgl. https://presse.adac.de/meldungen/adac-ev/verkehr/staubilanz-2019-staus-werden-weniger-dauern-aber-laenger.html, auf-
gerufen am 23.03.2021
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Die im Prifnetz aufgezeigten Routen und Verbindungen werden vor Ort mit dem Fahrrad befahren. Da-
bei werden wichtige Parameter wie z. B. bestehende Radverkehrsanlagen, Fahrbahnbreiten, Geféahr-
dungssituationen oder Hindernisse aufgenommen. Sofern notwendig, werden flr einige Verbindungen
Alternativen gepriift und gegenibergestellt. Die erhobenen Daten werden bewertet und dienen als
Grundlage fiir weitere objektive Entscheidungen.

Das finale Netzkonzept wird in der Folge gemeinsam mit den kommunalen Vertretern abgestimmt: Nicht
realisierbare Verbindungen werden entnommen, mdgliche Alternativen erganzt. Auf dieser Basis werden
Handlungsempfehlungen fiir die verschiedenen Abschnitte und Knotenpunkte des Netzes erarbeitet, um
eine sichere und komfortable ErschlieBung und Verbindung aller Ziele und Quelle bei Berticksichtigung
der gesamten Rahmenbedingungen zu ermdglichen.

Am Ende steht eine Radverkehrsnetzkonzeption, die den angestrebten Zustand in der Kommune be-
schreibt und als Grundlage fiur zukinftige Planungen und Entscheidungen dient. Die Konzeption ist eine
Momentaufnahme und muss stetig an neue Entwicklungen, Bedurfnisse und sich verdndernde Rahmen-
bedingungen angepasst werden.

%)

——— Netz- —  —] ———
( | | ) Netzk t .
» Planungsraum » Datenaufnahme » Ldsungsansétze fir

» Statistiken « Dokumentation Mangel
« Strategien . gg;a;l;r;rtijr;dg;ebe * Auswertung . g;?;ziﬂ% des PLN + MaBnahmenplan
* Regelwerke Funktionen * Qualitatsprifung geeigneler = Priorisierung

« Zielgruppen Verbindungen » Kostenschatzung
VCIVLERCHIEENY) | o Prigfliniennetz (PLN) J/  \_ GEEELEELENEEN) | e Abstimmung .-

Abbildung 2: Entwicklungsprozess des Radverkehrskonzeptes

1.5 Offentlichkeitsbeteiligung

Der Einbezug der Birgerinnen und Burger mit besonderen Ortskenntnissen des Untersuchungsraumes
Grlnstadt ist von grof3er Bedeutung bei der Entwicklung eines erfolgreichen Radverkehrskonzeptes fur
die Stadt.

Die Offentlichkeitsbeteiligung dient zum einen zur Information der Burgerschaft und ihrer Sensibilisie-
rung fur das Thema Radverkehr in ihrer Stadt. Zum anderen ermdglicht sie es den Birgerinnen und Bir-
gern, das Thema Radfahren in Griinstadt mitzugestalten. Als Nutzerinnen und Nutzer bringen sie die
alltaglichen Erfahrungen im StraBenverkehr in Grunstadt mit ein und kénnen somit gezielt Problemstel-
len identifizieren. So kénnen Nutzerinnen und Nutzer gezielt auf Stellen hinweisen, an denen aus ihrer
Sicht Handlungsbedarf besteht und sie kbnnen eigene MaRhahmenvorschlage formulieren.

Im Sommer 2021 nahm die Stadt Griinstadt an der Aktion Stadtradeln des Klimabiindnis teil und setze
damit einen ersten Impuls in Richtung Offentlichkeitsarbeit und Beteiligung im Radverkehr. Die eigentli-
che Burgerbeteiligung im Rahmen des Radverkehrskonzeptes lief aus organisatorischen Griinden je-
doch unabhéangig von der Teilnahme an der bundesweiten Aktion im Spatherbst 2021.
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Zur Burgerbeteiligung bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes fiir Grinstadt wurde ein digitales
Format in Form einer interaktiven Online-Karte gewahlt.® Der Link zur Beteiligung wurde ber die stadti-
sche Homepage, in der Presse sowie in sozialen Netzwerken beworben. Interessierte Birgerinnen und
Birger hatten tber einen Zeitraum von zwei Wochen die Méglichkeit, die Orte auf der Karte einzutra-
gen, an denen sie Verbesserungsbedarf fur die Fahrradinfrastruktur in Griinstadt sehen. Im ersten
Schritt wurde der Ort markiert, an dem eine Anmerkungen gemacht werden sollte. Im nachsten Schritt
wurde dieser einer Kategorie zugeordnet. Die hierbei zur Auswahl stehenden Kategorien (vgl. Tabelle 2)
entsprachen den Kategorien der Aktion Stadtradeln, um zu einem spateren Zeitpunkt bei eventuell wie-
derholter Teilnahme an dem Wettbewerb auch eine Birgerbeteiligung wiederholt anbieten zu kénnen.

Tabelle 2: Kategorien zur Vorauswahl im Rahmen der Birgerbeteiligung
Kategorie Beispiele
Oberflache Locher, Unebenheiten, Briiche und Risse; fehlender Winterdienst;

Scherben; Schmutz; fehlender Ablauf

Verkehrsbeschilderung /
Markierung / Beleuchtung

Fehlender Beleuchtung (an Unterfihrungen); schlecht sichtbare
Markierungen; Sackgasse ohne Hinweis fiir Durchlassigkeit fur den
Radverkehr; fehlende Freigaben fir den Radverkehr auf Wirt-
schaftswegen oder in Einbahnstral3en

Radwegweisung

Fehlende oder beschadigte Radwegweisung

Hindernisse im Verkehrsraum

RegelméRig parkende Kfz, Mulltonnen, Kundenstopper, Vegetation,
Sichtbehinderung fiir Radfahrende

Verkehrsfuhrung

Ampelschaltungen verbessern; nicht abgesenkte Bordsteine; zu
kleine Mittelinsel; sichere Querung fehlt; unklare Verkehrsfiihrung
fur Radfahrende

Abstellanlagen

Fehlende Abstellanlagen, vorhandene Abstellanlagen sind ungeeig-
net, beschadigte Abstellanlagen

Lademdglichkeiten

Fehlende Lademdglichkeiten, vorhandene Lademdglichkeiten sind
nicht ausreichend oder nur schwer zugénglich

Sonstiges

Positive Anmerkungen

Nach der Auswahl der passenden Kategorie hatte der Birger die Moglichkeit, das Problem in einem
Textfeld noch einmal detaillierter zu schildern und eigene Verbesserungsvorschldge zu formulieren.

Die erfolgten Eingaben wurden vom Planungsbiiro gesammelt und anschlieRend von der Verwaltung

gesichtet, sortiert und bewertet. Ausgewéhlte Ergebnisse sind in die Handlungsempfehlungen des Kon-
zeptes eingeflossen. Die Beteiligung der Offentlichkeit bei der Erstellung eines Radverkehrskonzeptes
fur die Stadt Grunstadt legt die Basis dafir, die Burgerinnen und Burger auf das Thema aufmerksam zu
machen und sie dafirr zu sensibilisieren. Die Offentlichkeitsarbeit zu dem Thema sollte jedoch systema-
tisch und kontinuierlich fortgefuhrt werden, um dessen Relevanz deutlich zu machen (vgl. Kapitel 5.8).

9 Es war ausdricklicher Wunsch der Verwaltung, das geplante Radverkehrsnetz im Rahmen der Beteiligung einzublenden. Daher
konnte das im Rahmen der Stadtradeln-Aktion angebotene Tool vom Klimabiindnis nicht genutzt werden.
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Ziel des Radverkehrskonzeptes der Stadt Griinstadt ist es, sinnvolle Verbindungen fiir den Radverkehr
im Stadtgebiet aufzuzeigen und nach Umsetzung des festgestellten Handlungsbedarfs ein auf den Fahr-
komfort und die Sicherheit der Radfahrerinnen und Radfahrer abzielendes Netz zu bieten.

Naturlich kbnnen Radfahrende auch alle anderen Verbindungen nutzen!

Im Rahmen der Entwicklung des Konzeptes werden verschiedene Kernfunktionen des angestrebten
Radverkehrsnetzes beachtet.

- ErschlieBung wichtiger Quellen und Ziele im Planungsraum:
Es sollen die wichtigen Ziele und Quellgebiete der Stadt Griinstadt erschlossen werden.

- VerknUpfung des Stadtgebietes und der einzelnen Stadteile:
Das Radverkehrsnetz soll Griinstadt und seine Stadtteile untereinander verbinden.

- Verbindung der Stadt mit den benachbarten Kommunen:
Das Radverkehrsnetz soll Griinstadt und seine Stadtteile mit benachbarten Kommunen verbin-
den.

- Anknupfung Griinstadts an regionale und Uberregionale Radverkehrsverbindungen:
Das Radverkehrsnetz soll Anbindungen an das Uberregionale Netz haben.

- Bercksichtigung aller Zielgruppen:
Die Motive und Bedirfnisse aller Zielgruppen des stadtischen Radverkehrsnetzes sollen im
Rahmen des Radverkehrskonzeptes bericksichtigt werden.

Das Konzept beschreibt den angestrebten Zustand des Systems Radverkehr und seiner zahlreichen As-
pekte zum gegenwartigen Zeitpunkt in Grinstadt und bildet eine nachhaltige und fundierte Entschei-
dungsgrundlage flr Politik und Verwaltung in Bezug auf nétige Investitionen und die Planung und Bereit-
stellung von Haushaltmitteln.

Exkurs: Zielgruppen des Radverkehrskonzeptes

Radfahrende lassen sich in zahlreiche Zielgruppen mit verschiedensten Bedurfnissen und Motiven diffe-
renzieren. Als Grundlage flr das hier vorliegende Radverkehr wurde jedoch bereits von Anfang eine
Eingrenzung auf den zielgerichteten Alltagsradverkehr, der schnelle und direkte Wege zum Arbeits-
und Ausbildungsplatz sucht, in der Stadt Griinstadt vorgenommen. GroRRte Bedeutung haben dabei
maoglichst kurze und umwegfreie Wege mit moglichst geringen Héhenunterschieden. Insgesamt sind
Komfort, Sicherheit und Zeit die entscheidenden Kriterien.

Kinder und Jugendliche kénnen zum Radfahren motiviert werden, wenn entsprechende Angebote vor-
handen sind. Fir diese Zielgruppe sind vor allem sicher Verbindungen zwischen Wohnstandorten und
Spiel- und Freizeiteinrichtungen und Schulstandorten von hoher Bedeutung. Auch die sichere Befahr-
barkeit von Gehwegen ist zu berticksichtigen, da Kinder unter 8 Jahren mit dem Fahrrad auf Gehwegen
fahren missen.

Altere Menschen nutzen zunehmend auch das Fahrrad als Fortbewegungsmittel. Sie bevorzugen vom
Kfz-Verkehr getrennte Fihrungen.
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Diese unterschiedlichen Motive und Bedurfnisse der Radfahrenden wurden im Netzkonzept berticksich-
tigt, wobei in vielen Fallen aufgrund der vorliegenden Rahmenbedingungen und den Planungsgrenzen
Kompromisse gefunden werden missen.

Tabelle 3: Spezifische Anforderungen wichtiger Nutzergruppen
Alltagsfahrer aus dem landlichen Raum:
Anforderungen Kinder / Erwachsene Altere toﬁﬁg@n ra?j?:r:tr-er MOJE:}W
Jugendliche Menschen
soziale Sicherheit ++ ++ ++ +
Trennung vom Kfz-Verkehr ++ + ++ ++ +
geringe Umwege ++ ++ +
ebene, gut befestigte Oberflachen ++ ++ ++ + ++
zweispurig befahrbar (z. B. durch ++ + ++
Anhanger)
landschaftliches Erlebnis ++
hohe Fahrgeschwindigkeit ++
unbefestigte Trassen ++
Steigungs- und Gefallestrecken ++
Wegweisung + + + ++ ++
++ = sehr wichtig, + = anzustreben

Quelle: (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2002)
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3.1 Theoretische Grundlagen der Netzkonzeption

Radverkehrsplanung ist Angebotsplanung. Das bedeutet, dass die Planung darauf ausgerichtete ist,
dass sich die Anzahl der mit dem Fahrrad zurtickgelegten (alltdglichen) Wege erst durch ein verbesser-
tes Angebot der Radverkehrsinfrastruktur erhéht. Die Planung wird somit nicht ausschlief3lich an den
aktuell vorhandenen (und mess- / zahlbaren) Bedarf ausgerichtet, sondern an dem zu erwartenden Be-
darf. So orientiert sie sich an vorhandenen und zuklnftigen Quell- und Zielpunkten des Radverkehrs
und den sich zwischen diesen ergebenden Luft- oder Wunschlinien.

Fur die Entwicklung eines fundierten Netzkonzeptes, d. h. dem Festhalten des angestrebten Radver-
kehrsnetzes fur den Alltagsradverkehr in der Stadt Griindstadt, ist es wichtig, die zwischen den ermittel-
ten Quellen und Zielen geplanten Verbindungen zu priifen, zu kategorisieren und damit ihre Prioritat

bzw. Bedeutung in der Netzplanung festzulegen. Dies erfolgt anhand der Kategorisierung der Quell- und
Zielpunkte im Hinblick auf inre Bedeutung sowie der Distanz zwischen diesen Quellen und Zielen.

3.1.1 Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung

Wichtige Grundlage daftir ist unter anderem die Richtlinie fUr integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)
(Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), 2008). Das einschlagige Regel-
werk zur Netzgestaltung gilt fur alle Verkehrsarten und macht auch Vorgaben fir die Radverkehrsnetz-
planung im Alltagsradverkehr.

Das Einzugsgebiet der zu identifizierenden Ziele wird der RIN folgend auf einen Umkreis von maximal
20 km gelegt, sofern ein ausreichendes Nutzerpotenzial (mind. Mittelzentrum) vorhanden ist. Damit wird

zusatzlich auch der technischen Entwicklung von Pedelecs Rechnung getragen, wohl wissend, dass die
héchste Akzeptanz sich bei Entfernungen von bis zu 5 km befindet.

3.1.2 Ermittlung von Quellen und Zielen

Im Rahmen des Konzeptes werden die fir den Alltagsradverkehr relevanten Quellen und Ziele festge-
halten. Dazu gehdren unter anderem:

- Anschlusspunkte an das Ubergeordnete Radverkehrsnetz

- Anschluss an die benachbarten Kommunen und Gbergeordnete Zentren (im Umkreis von bis zu
10 km bzw. bis zu 20 km bei hinreichend hohem Potenzial (mind. Mittelzentrum))

-  Stadteile, Wohngebiete

- Haltepunkte und Bahnhofe, bedeutsame Haltestellen des OPNV

- Bildungs- und Betreuungseinrichtungen (z. B. weiterfiihrende Schulen)
- Einkaufszentren, Einkaufsstra3en

- Arbeitsplatzkonzentrationen
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- Naherholungsgebiete
- Sportstatten, Bader
- Sehenswiirdigkeiten

- Offentliche Einrichtungen (Rathaus, Bibliotheken, ...)

3.1.3 Wunschliniennetz

Das Wunschliniennetz visualisiert kartographisch die Beziehungen zwischen den ermittelten Quellen-
und Zielen des Alltagsradverkehr mit Luftlinien. Diese Linien werden als Wunschlinien bezeichnet, da
sie den Wunsch der Herstellung dieser Verbindung artikulieren.

In der Praxis werden dazu zuerst relevanten Quellen und Ziele kartografisch dargestellt. Danach erfolgt
die Einzeichnung der Luftlinien bzw. Wunschlinien zwischen diesen. Dieses Netz zeigt, wichtige Bezie-
hungen und raumliche Relationen. Es stellt die Grundlage fiir das Netzkonzept in der Realitat auf tat-
sachlich vorhandenen bzw. geplanten Stral3en und Wegen dar.

Die Luft- oder Wunschlinien werden auf Basis der Netzkategorien der RIN, die sich vornehmlich am
System der Zentralen Orte — also Uber die stadtischen Grenzen hinweg — orientiert, eingeordnet. Nach
der RIN sind bei der Netzplanung fiir den Radverkehr die Verbindungen zwischen Zentralen Orten um
die innergemeindlichen Belange zu erweitern, da diese fir den zielorientierten Alltagsradverkehr eine
herausragende Rolle spielen. Wichtige Ziele fur den Radverkehr auRerhalb dieses Systems (vor allem
innergemeindlich) mussen entsprechend hinsichtlich ihres Potenzials bzw. ihrer Bedeutung evaluiert
und eingeordnet werden.

Tabelle 4 gibt die Netzkategorien fiir den Radverkehr nach der RIN wieder, die Kategorien AR 11l und
AR IV sowie IR Il bis IR IV werden fiir die zielorientierten Alltagsradverkehr als Hauptverbindungen des
Radverkehrs zusammengefasst.

Die Bedeutung einer Verbindung fur den Radverkehr ist also ausschlaggebend fur ihre Einordnung in
die Hierarchie geman RIN und abhéngig von der Bedeutung der Quellen und Zielen, die sie miteinander
verbindet. Sie stellt eine wichtige Grundlage flr die Priorisierung und den Ausbaustandard von Verbin-
dungen dar.
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Tabelle 4: Netzkategorien fir den Radverkehr nach RIN
Kategorien- | Kate- Bezeichnung Beschreibung
gruppe gorie
AR | Au- AR I Uberregionale Verbindung des Alltagsradverkehrs auf Entfernungen von mehr als 10 km
Rer- Radverkehrsverbindung z. B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Oberzentren, Stadt-
halb Umland-Verbindungen)
be-
bauter | AR Il | regionale Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen Grundzen-
Ge- Radverkehrsverbindung tren
biete
AR IV | nahrdumliche Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralértliche Funktion
Radverkehrsverbindung zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden/ Gemeindeteilen
ohne zentral6rtliche Funktion
IR Inner- [ IRl innergemeindliche Verbindung fir Alltagsradverkehr auf groBeren Entfernungen (z. B. zwi-
halb Radschnellverbindung schen Hauptzentren, innerdrtliche Fortsetzung einer Stadt-Umland-Verbin-
be- dung)
bauter - — - -
Ge- IR innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum und
biete Radhauptverbindung zwischen Stadtteilzentren
IR IV innergemeindliche Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und Grund-
Radverkehrsverbindung zentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinander sowie
zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
IRV Innergemeindliche Anbindung aller Grundstticke und potenziellen Quellen und Ziele
Radverkehrsanbindung

Quelle: (Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), 2010)

3.1

4

Prifnetz

Fur die Erarbeitung des Prifnetzes werden die Luftlinien bzw. Wunschlinien auf die tatsachlichen Wege
und Stral3en des Planungsraumes umgelegt. Abhangig von deren Netzkategorie gemaf RIN sind ver-
schiedene angestrebte Ausbaustufen angestrebt (Fahrgeschwindigkeit, Winterdienst, Direktheit etc.),

die bei der Wahl des Weges und der Stral3en bertcksichtigt werden sollen. Netzlicken werden so frih-
zeitig deutlich und kénnen fir den perspektivischen Ausbau festgehalten werden.

Im Prifnetz enthalten sind weiterhin mégliche Alternativen einer angestrebten Verbindung oder Punkte,
die besonderer Prufung bedirfen. Das Prifnetz stellt die Grundlage fir eine gewissenhafte Prifung vor
Ort dar und ist die Basis eines fundierten Netzkonzeptes am Ende des Prozesses.

3.15 Bestandsanalyse

In der Bestandsanalyse wird das Prifnetz vor Ort mit dem Fahrrad befahren: Der Bestand, d. h. die der-
zeitigen Verhaltnisse fur den Radverkehr, werden dokumentiert und bewertet. Dazu gehéren z. B. die
Art der FUhrung des Radverkehrs (Mischfiihrung, Separation, Teilseparation), die Qualitat und die Di-
mensionen vorhandener Radverkehrsanlagen, Oberflachen, Fahrbahnbreiten, Gefahrdungsstellen oder
Radabstellanlagen.

In diesem Zuge werden auch Alternativen geprift und Konfliktpunkte evaluiert. Die Bestandsanalyse
stellt eine gewissenhafte Datenerhebung vor Ort dar, um bestehende Mangel und Handlungsbedarfe zu
ermitteln und fundierte Losungsansatze zu ermitteln.
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3.2 Anwendung in Grinstadt
Um zur Bedeutung einer Verbindung im Netzkonzept Griinstadts zu gelangen, wurden zunéchst die po-
tenziellen Quellen und Ziele im Einzugsgebiet von Griinstadt identifiziert, kategorisiert und mit Luftlinien

verbunden. Es ist nicht Ziel des Radverkehrskonzeptes, jedes einzelne potenzielle Ziel anzubinden,
aber bedeutungsvolle Ziele und Quellen sollten in der Planung Berlcksichtigung finden.

3.2.1 Quellen und Ziele fur das Radverkehrskonzept Griinstadt

So sind nachfolgend aufgelistete Quellen und Ziele in Abstimmung mit dem Auftraggeber in die weitere
Bearbeitung eingeflossen (vgl. Abbildung 3 und Abbildung 4).

Uberortliche Quellen und Ziele:

- Anschlusspunkte an das Ubergeordnete Radverkehrsnetz:
vgl. Themenrouten vgl. Kapitel 1.2

- Anschluss an die benachbarten Kommunen und tbergeordnete Zentren:
Mittelzentren in einer Entfernung von max. 20 km: Eisenberg (Pfalz), Kirchheimbolanden, Ost
hofen, Worms, Frankenthal, Bad Durkheim.
Grundzentren bis zu einer Entfernung von max. 10 km: Monsheim, Freinsheim, Hettenleidel-
heim, Gollheim.
Ortsgemeinden mit mindestens 2.000 Einwohnern (2019) und einer Entfernung von max. 10 km:
Bockenheim, Obrigheim, Worms-Heppenheim, Dirmstein, Weisenheim am Sand, Kerzenheim.

Innerstadtische Quellen und Ziele mit grof3er Bedeutung:

-  Stadteile, Wohngebiete:
Sausenheim, Asselheim, Neubaugebiete

- Haltepunkte und Bahnhofe, bedeutsame Haltestellen des OPNV:
Bahnhof Griinstadt

- Bildungs- und Betreuungseinrichtungen (z. B. weiterfiihrende Schulen):
IGS Grunstadt, Leininger Gymnasium, Grundschulen Asselheim, Sausenheim und Dekan-Ernst-
Schule

- Einkaufszentren, Einkaufsstral3en:
Innenstadt, Fachmarktzentrum Nord, Gewerbegebiet Std, Leininger Center

- Arbeitsplatzkonzentrationen:
neben den Einkaufszentren und EinkaufsstraRen werden das Kreiskrankenhaus sowie das Ge-
werbegebiet rund um die Industriestral3e als Arbeitsplatzkonzentration bewertet

- Naherholungsgebiete:
Stadtpark

- Sportstatten, Bader:
CaBalela Freizeitbad
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- Sehenswirdigkeiten:
Innenstadt

- Offentliche Einrichtungen (Rathaus, Bibliotheken, ...):
Stadtverwaltung und Verwaltung der VG Leiningerland

3.2.2 Wunschliniennetz fur das Radverkehrskonzept Grinstadt

Werden diese Quellen und Ziele tber Luftlinien miteinander verbunden, so entsteht das sogenannte
Wunschliniennetz mit einer Vielzahl von Wunschverbindungen. In Abhéngigkeit von der jeweiligen Be-
deutung der sie verbindenden Quellen und Ziele ergibt sich folglich die Hierarchie dieser Verbindung
(vgl. Abbildung 3 und Abbildung 4).
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Abbildung 3: Wunschliniennetz auf der Grundlage von Quellen und Ziele im Einzugsbereich
von Grinstadt
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Abbildung 4: Wunschliniennetz auf der Grundlage von Quellen und Ziele im Stadtgebiet von
Grunstadt

Fir das Wunschliniennetz von Grinstadt wurden in Anlehnung an die RIN drei Kategorien gebildet:

- Hauptachse 1. Ordnung (entspricht der AR 1l / IR Il der RIN): Verbindung Grlinstadt zu anderen
Mittelzentren bzw. innerértliche Fortsetzung der Stadt-Umland-Verbindung,

- Hauptachse 2. Ordnung (entspricht der AR Il / IR 11l der RIN): Verbindung Grundzentren nach
Grinstadt, innerstéadtisch sind dies die Verbindungen von Stadtteilen zum Hauptzentrum; im
Netzkonzept der Stadt Griinstadt entsprechen diese Verbindungen den Radhauptrouten (vgl.
Erlauterung im Kapitel 4),

- Hauptachse 3. Ordnung (entspricht der AR IV / IR IV der RIN): Verbindungen von Ortsgemein-
den ohne zentral6rtliche Funktion bzw. Verbindung von Stadtteilen ans Zentrum; im Netzkon-
zept entsprechen diese Verbindungen den Radnebenrouten (vgl. Erlauterung im Kapitel 4).
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3.2.3 Prifnetz fir das Radverkehrskonzept Griinstadt

Im nachsten Schritt wurden die Luft- bzw. Wunschlinien auf tatséchlich existierende Wege und Stral3en
im Planungsraum ubertragen (vgl. Abbildung 5).

e \Wunschlinie

Priifnetz

direkte Verbindung

Griinstadt Zentrum

= = = alternative Verbindung

Sausenheim

Kartengrundlage: OSM | @ OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 5: Beispielhafte Ubertragung einer Wunschlinie in das Priifnetz

Mit der Ubertragung der Wunschlinien auf bestehende Wege und StraRen entsteht das Priifnetz (vgl.
Abbildung 6). Das Prifnetz dient als Grundlage fur die Bestandsanalyse. Bei dieser werden die Gege-
benheiten vor Ort geprift und entschieden, ob die vorgeschlagenen Verbindungen als Teil des ange-
strebten Radverkehrsnetzes geeignet bzw. welche Anpassungen hierfur erforderlich sind.
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Abbildung 6: Prifnetz fir das Radverkehrskonzept der Stadt Grunstadt

Das Prifnetz wurde mit dem Auftraggeber und dem ADFC abgestimmt. Es umfasste eine Lange von
ca. 60 km und wurde im Sommer 2021 mit dem Fahrrad befahren.

3.24 Bestandsanalyse in der Stadt Griinstadt

Ziel der Bestandsanalyse war es, den Bestand vor Ort aus der Fahrradperspektive heraus zu erfassen.
Zum Bestand zahlen bspw. die Fihrungsform (hier auch StVO-Ausstattung in Bezug auf den Radver-
kehr), der Zustand etwaiger vorhandener Radverkehrsanlagen (z. B. Oberflachen, Breiten) und die Nut-
zung angrenzender Flachen.

Bei der Dokumentation des Bestands kam ein digitales Erfassungs-Tool zum Einsatz, so dass die die
Datenerhebung vollumfanglich unter grol3stmoglicher Objektivitat durchgefuhrt werden konnte. Des Wei-
teren wurde eine Lenker-Kamera genutzt, so dass von allen befahrenen Abschnitten, Knoten und Que-
rungen ausreichend Bildmaterial fur die spaterer Auswertung zur Verfigung stand. Von einzelnen Kno-
tenpunkten oder Hindernissen wurden ergénzende Fotos aufgenommen.
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4 Netzkonzept

Ergebnis des in Kapitel 3.2 vorgestellten konzeptionellen Prozesses und der Datenerhebung und -ana-
lyse vor Ort ist das Netzkonzept (vgl. Abbildung 7).

Das Netzkonzept bildet den mittel- bis langfristig angestrebten Zustand des Systems Radverkehr in
Grinstadt ab. Es dient als Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung zur Entscheidung tber
Investitionen und die Bereitstellung von Haushaltsmitteln.

Es enthalt die im speziellen Planungsraum erarbeiteten Verlaufe all jener Radverkehrsverbindungen, die
notwendig sind, um alle Funktionen und Ziele des Radverkehrsnetzes zu erflllen. Die Verbindungen
wurden im Rahmen der Bestandsanalyse vor Ort abschnittsweise Uberprift und analysiert.

Fir das Netzkonzept der Stadt Grinstadt wurden in Anlehnung an die RIN fr die Verbindungen zwi-
schen Quellen und Zielen zwei Hierarchiestufen entwickelt, sog. Radhauptrouten und Radnebenrouten.

Die Radhauptrouten sind Verbindungen, die am ehesten der Kategorien IR lll (innergemeindliche Rad-
hauptverbindung) entsprechen. Sie stellen innerorts eine wichtige Funktion zur Verbindung bedeutsa-
mer Quellen und Ziele dar und verlaufen daher nicht zufallig auch haufig auf den Achsen der klassifizier-
ten StralRen, sofern keine parallelen Fihrungen vorhanden sind.

Dass diese angestrebten Alltags-Verbindungen fir den Radverkehr haufig Verbindungen sind, die ent-
lang von klassifizierten StralR3en verlaufen, ist kein Zufall. Die klassifizierten Straf3en sind in der Regel
die kirrzesten und direktesten Verbindungen zwischen zwei Orten, und entlang ihres Verlaufs haben
sich innerértliche Ziele wie z. B. Einzelhandel und Gewerbe entwickelt. Auf den klassifizierten StraRen
stellen sie zudem die innerortliche Fortsetzung einer Stadt-Umland-Verbindung dar.

Nebenrouten verdichten das Netz in der Flache und binden weitere Quellen und Ziele an. Sie entspre-
chen am ehesten der Kategorie IR IV (innergemeindliche Radverkehrsverbindung) der RIN.
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Abbildung 7: Netzkonzept Grinstadt

Nachfolgend wird ein Abgleich der Funktionen des Netzkonzeptes mit den Netzanforderungen aus Kapi-
tel 2 gemacht, um darzulegen, dass die Anforderungen mit diesem angestrebten Netz erfiillt werden.

ErschlieBung wichtiger Quellen und Ziele im Planungsraum

Die im Kapitel 3.2.11414 identifizierten Quellen und Ziele innerhalb des Stadtgebietes werden mit dem
angestrebten Netzkonzept angeschlossen. Das bedeutet, dass alle Quellen und Ziele in Griinstadt tber
eine radgeeignete Verbindung in maximal 200 m Entfernung an das angestrebte Radnetz angebunden
sind. Die konkrete Anbindung an Ziele auf3erhalb des Stadtgebietes konnten im Rahmen dieses stadti-
schen Konzeptes nur ansatzweise untersucht werden.
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Verknipfung des Stadtgebietes und der einzelnen Stadteile

Die beiden Stadtteile Asselheim und Sausenheim wurden in die Uberlegungen miteinbezogen und be-
ricksichtigt. Sie sind lber das angestrebte Netz an das Radverkehrsnetz von Griinstadt angebunden
und kdnnen hierlber die Ziele im Stadtgebiet erreichen.

Verbindung der Stadt mit den benachbarten Kommunen

Das angestrebte Netz beriicksichtigt die Verbindungen in benachbarte Kommunen, die ebenfalls im Ka-
pitel 3.2.1 beschrieben werden. Eine Untersuchung dieser Verbindungen Uber die Stadtgrenzen hinaus

hat im Rahmen dieses Konzeptes nicht stattgefunden und sollte bei weiteren derzeit in Erarbeitung be-

findlichen Konzepten (VG Leiningerland und Kreis Bad Durkheim) Berlcksichtigung finden.

Anknipfung Grinstadts an regionale und Uberregionale Radverkehrsverbindungen

Bereits heute ist Griinstadt Giber den Radwege Deutsche Weinstral3e, den Kraut- und Riben-Radweg
und den Barbarossa-Radweg an das regionale und Uberregionale Radverkehrsnetz angeschlossen. So-
fern es fir sinnvoll erachtet wurde, werden im Rahmen des Handlungskonzeptes Empfehlungen zu An-
passungen (z. B. fur den Radweg Deutsche Weinstral3e im Bereich von Asselheim) oder Erganzungen
(z. B. Richtung Obrigheim) gegeben.

Berlicksichtigung aller Zielgruppen

Vorgabe fir dieses Konzept war die Bertcksichtigung der Bedurfnisse des Alltagsradverkehrs.
Verstanden wird unter Alltagsradverkehr der Weg zur Arbeit, der Besuch der Schule, die Fahrt zur Kin-
dertagesstatte, zum Einkauf oder Wege zu zentralen Einrichtungen. Radfahrende auf Alltagswegen sind
umweg- und héhenmetersensibel und suchen in der Regel die kiirzesten Verbindungen. Komfort, Si-
cherheit und Reisezeit sind entscheidende Kriterien fiir eine Verbindung.

Diese Kriterien sind je nach Zielgruppe unterschiedlich ausgepragt (z. B. Sicherheit bei Schilerverkehr,

Geschwindigkeit bei Berufsverkehr), was im Netzkonzept berlcksichtigt wurde. Allerdings sind vorhan-
dene Querschnitte und Platzverhaltnisse haufig der limitierende Faktor fur Veranderungen.
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5 Handlungsempfehlungen und MalRnahmenkonzeption

Im Handlungskonzept werden planerische Lésungsansatze zur Beseitigung von Mangeln und Netzli-
cken entwickelt, um eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur in der Kommune zu schaffen/ den (Alltags-)
Radverkehr innerhalb der Kommune attraktiver zu gestalten. Die Handlungsempfehlungen umfassen
daher zum einen Mal3nahmen, die die Fihrung des Radverkehrs auf den Verbindungen des angestreb-
ten Radverkehrsnetzes regelkonform und sicher ermdglichen. Zum anderen werden MaRnahmen aufge-
griffen, die darliber hinaus auch weitere Aspekte der Radverkehrsplanung betreffen, wie z. B. den ru-
henden Radverkehr oder die Offentlichkeitsarbeit.

Die im Rahmen des Konzeptes erstellten Losungsansatze setzen sich aus allgemeinen MaRnahmen
und Empfehlungen zur Verbesserung des Systems Radverkehr sowie aus konkreten abschnitts- oder
knotenpunktbezogenen Handlungsempfehlungen zusammen. Die allgemeinen Empfehlungen finden
sich ab Kapitel 5.2 ff. jeweils unterhalb der Kurzerlauterungen zu den verschiedenen Aspekten der Rad-
verkehrsplanung. Die konkreten abschnittsbezogenen Maflinahmen werden in Kapitel 5.8 erlautert und
sind dem Bericht im Anhang als tabellarische Ubersicht beigefiigt.

Vor Umsetzung der Handlungsempfehlungen sind eine Detailpriifung und Fachplanungen der jeweiligen
Maflnahme unter Einbezug aller beteiligten Akteure notwendig. Die MaRnahme sollte unter anderem im

rechtlichen, stadtplanerischen, politischen und 6konomischen Kontext betrachtet werden, bevor eine
Umsetzung eingeleitet wird.

5.1 Regelwerke und Richtlinien

5.1.1 Ubersicht

Verschiedene Regelwerke, Richtlinien und Verordnungen betreffen den Radverkehr und werden der
Entwicklung von Lésungsanséatzen zugrunde gelegt:

- Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) 2010: Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen. ERA 2010. Kdlin.

- Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) 2008: Richtlinie fir inte-
grierte Netzgestaltung. RIN. KélIn.

- Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) 2006: Richtlinien fur die
Anlage von StadtstralBen. RASt 06. Kéln.

- Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) 2012a: Hinweise zum
Fahrradparken. KélIn.

- Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (LBM) (Hg.) 2021: Hinweise zur wegweisenden und
touristischen Beschilderung fur den Radverkehr in Rheinland-Pfalz 2004. Fortschreibung 2021.
Koblenz.

- StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367), in Kraft getreten am
01.04.2013.
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- Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO): vom 22. Oktober
1998 in der Fassung vom 08. November 2021.

5.1.2 Wichtige Auszige

Die StraBenverkehrsordnung stellt die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir alle Verkehrsteilnehmenden
im StralRenverkehr gleichermal3en dar. Die Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrsordnung starkt
seit ihrer Novelle von 2009 die Rolle der Radfahrenden im StralRenverkehr und ermdglicht es Kommu-
nen, groRere Handlungsspielrdume fir die Forderung des Radverkehrs auszuschépfen, wenn nach dem
Grundgedanken ,Verkehrssicherheit vor Verkehrsfluss“ geplant und gehandelt wird.

Verkehrssicherheit vor Verkehrsfluss (8 39 - 43 StVO)

Fur die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden sind ggf. Einschrankungen in der Leistungsfahigkeit — in
der Regel fur den motorisierten Individualverkehr — in Kauf zu nehmen. Zudem gilt es, ,Schilderwalder*
von StVO-Zeichen zu vermeiden, denn es gilt der Grundsatz, so wenig Verkehrszeichen wie mdglich
und so viele wie nétig anzuordnen. So solle zunéchst werden, ob durch bauliche oder verkehrstechni-
sche MafRnahmen eine Verbesserung der Situation [fur alle Verkehrsteilnehmer, Anmerkung Sweco] er-
reicht werden kann. Dies wird betont durch nachfolgende Formulierung:

,Dabei geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor.*
(Verwaltungsvorschrift StVO zu den 8§ 39 - 43)

Verkehrsteilnehmende und Verkehrsregeln

Verkehrsteilnehmer unterschiedlicher Verkehrsmittel lassen haufig andere Verkehrsteilnehmer in kei-
nem guten Licht stehen: Kfz-Fahrende schimpfen auf Radler, Radelnde auf Fu3ganger und jede Gruppe
wirft der anderen vor, sich nicht an geltende Regeln zu halten.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass jeder Verkehrsteilnehmer im 6ffentlichen StraRenverkehr sich
an alle Regeln halt. Ist dies an bestimmten Stellen und wiederholt nicht der Fall, so ist dem Grund fur

den Regelverstol? nachzugehen. Liegen die Ursachen nicht in mangelnder Regelkenntnis oder bewuss-
tem Regelverstol? begriindet, kbnnen auch bauliche Grinde fir einen RegelverstoR verantwortlich sein:

- Zuruckgebaute ehemals getrennte Geh- und Radwege, die aufgrund ihrer Oberflachenbeschaf-
fenheit noch immer eine Radwegfuhrung suggerieren, lassen den Radfahrer im Glauben, er be-
nutze einen Radweg (worauf der FuRgénger wutend reagiert). Der Kfz-Fahrer hingegen kdnnte
der Uberzeugung sein, dass Radfahrer eben diesen Weg benutzen miissen (und wenn sie es
nicht tun und stattdessen regelkonform auf der Fahrbahn im Mischverkehr mitfahren, erzeugt
dies Unverstandnis beim Kfz-Fahrer);

- Haufige Wechsel in den Fihrungsformen des Radverkehrs, im schlechtesten Fall verbunden mit
fehlenden Aus- und Einleitungen an Ubergéngen, kénnen ein unterbrechungsarmes Fahren ver-
hindern und ein Grund fir eine widerrechtliche Nutzung von Gehwegen sein.

- Finden Radelnde die fir sie vorgesehenen Fihrungen nicht intuitiv, so fuhrt es in der Regel
dazu, dass der Radfahrende sich ,den Weg*“ sucht und nicht selten Wege und Fiihrungen nutzt,
die fur ihn nicht vorgesehen sind. Die Richtlinie fUr integrierte Netzgestaltung (RIN) der For-
schungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen legt fur StraRen des Kfz-Verkehrs eindeu-
tig die jeweilige Funktion im Wegenetz und die einheitliche Gestaltung fest. So sieht eine
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Hauptverkehrsstral3e Giberall in Deutschland gleicht aus und ist intuitiv als solche zu erkennen.
Das StraBensystem fiir den Kfz-Verkehr ist einfach zu verstehen und zu nutzen. Der gleiche An-
spruch sollte an das Wegenetz fiir den Radverkehr gelegt werden, dann nimmt auch die Anzahl
der RegelverstoRRe seitens der Radfahrenden ab.

5.2 Anpassung der Fihrungsformen
Die Fuhrungsform des Radverkehrs bezeichnet die Art und Weise, wie der Radverkehr im Seitenraum
oder auf der Fahrbahn gefuihrt wird. Sie hangt im Wesentlichen ab von der Stéarke und der Geschwindig-

keit des Kfz-Verkehrs. Verschiedene weitere Faktoren (Verfligbarkeit der Flachen vor Ort, ruhender Ver-
kehr, Ladngsneigung des betrachteten Abschnitts) haben Einfluss auf die Fihrungsform.

521 Ubersicht Gber Fihrungsformen

Folgende Tabelle 5 gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen Fiihrungsformen im innerértlichen Be-
reich. Alle Maf3e und regelnden Vorgaben finden sich im technischen Regelwerk ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen“19:

Tabelle 5: Kurzubersicht Fiihrungsformen innerorts

Fuhrungsform Beschreibung Beispielfoto

Radverkehr auf der Fuhrung des Radverkehrs
Fahrbahn im Mischverkehr mit dem
Kfz-Verkehr; Vertraglich-
keit abhangig von Fahr-
bahnbreite sowie Ver-
kehrsstarke und Ge-

c schwindigkeit des Kfz-

@ Verkehrs.

y=

<

©

LL

B

©

5 Mischverkehr mit Fuhrung des Radverkehrs
© Piktogrammkette im Mischverkehr mit dem
5 Radfahrer) Kfz-Verkehr ohne eigene
-;é) Radverkehrsanalage.

= Diese Form der Radver-
o kehrsfiuihrung findet in

= Stralzenrdumen Anwen-

dung, in denen regelkon-
forme Radverkehrsanla-
gen zwar laut Regelwerk
notwendig wéaren, aber
aufgrund zu geringer Ab-
messungen hicht umsetz-
bar sind. AuRerdem wer-
den sie dort angewendet,
wo die Benutzungspflicht
der Radwege im

10 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (Hg., 2010): Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen (ERA).
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Seitenraum aufgehoben
wurde. Durch das Auftra-
gen von Fahrradpikto-
grammen wird fir alle
Verkehrsteilnehmenden
deutlich, dass hier Rad-
fahrer auf der Stral3e fah-
ren (dirfen). Allerdings
sind im Rahmen der gel-
tenden StVO insbeson-
dere die Fahrrad-Sinnbil-
der zu diesem Zweck
nicht vorgesehen. (Bisher
wurden diese lediglich in
Form von Verkehrsversu-
chen markiert.)

Schutzstreifen

Fuhrung des Radverkehrs
auf einem Schutzstreifen
als einem uUberfahrbaren
Teil der Fahrbahn; Regel-
breite 1,50 m; Befahrung
durch Kfz nur im Bedarfs-
fall; keine Beschilderung;
generelles Halteverbot auf
Schutzstreifen. Die Rest-
fahrbahnbreite fur den
Kfz-Verkehr muss min-
destens 6, 50 m betragen,
sodass der Uberholab-
stand von 1,50 eingehal-
ten werden kann.

Radweg ohne Benut-
zungspflicht

Mischverkehr (mit Teilseparation)

Fuhrung des Radverkehrs
gemeinsam mit dem Ful3-
gangerverkehr, im Gegen-
satz zu ,Gehweg / Rad-
fahrer frei* jedoch nicht
mit der dauerhaften Ein-
haltung der Schrittge-
schwindigkeit verbunden.
Es herrscht keine Benut-
zungspflicht fir den Rad-
fahrer. Dieser kann alter-
nativ auch auf der Stral3e
fahren.
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Gehweg mit zugelas-
senem Radverkehr

Fuhrung des Radverkehrs
gemeinsam mit dem Ful3-
gangerverkehr bei dauer-
haft maximal Schrittge-
schwindigkeit. Diese Fih-
rungsform ist nicht benut-
zungspflichtig und der
Radfahrer kann alternativ
auch auf der Stral3e fah-
ren.

FahrradstralRe

Fuhrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn mit dem
Kfz-Verkehr. In der Regel
sind FahrradstraRen aus-
schlieBlich fir den Rad-
verkehr vorgesehen, kon-
nen jedoch fur Anlieger
oder den Kfz-Verkehr frei-
gegeben werden. Der Kfz-
Verkehr ist hierbei jedoch
dem Radverkehr unterge-
ordnet. Das bedeutet,
dass der Kfz-Verkehr sich
im Zweifel an die Ge-
schwindigkeit des Radfah-
rers anpassen muss. Rad-
fahrer dirfen hier neben-
einander fahren und mus-
sen dem Kfz-Verkehr kei-
nen Platz zum Uberholen
lassen.

Foto: Carola Quickels, www.halloherne.de

Radfahrstreifen

lI/1V Trennung vom Kfz-
Verkehr

Fuhrung des Radverkehrs
auf einem Radfahrstrei-
fen; durch Breitstrich ab-
getrennter Sonderfahr-
streifen; Regelbreite

1,85 m; benutzungspflich-
tig fur den Radverkehr;
Verbot der Befahrung
durch Kfz.
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Baulich angelegter Fuhrung des Radverkehrs
Radweg auf einem baulich ange-
legten Radweg; befindet
sich im Seitenraum; durch
Borde, Park- oder Griin-
streifen von mind. 0,50 m
Breite (innerorts) von
Fahrbahn getrennt; Regel-
maf 2,0 m, sofern Befah-
rung in nur eine Richtung
erfolgt. Diese Flhrungs-
form ist benutzungspflich-

tig.
Gemeinsame Fih- Fuhrung des Radverkehrs
rung mit dem Fuf3- auf einem gemeinsamen

gangerverkehr Geh- und Radweg; Regel-

maf = 2,50 m; nur bei ge-
ringem Verkehr; Beach-

tung der Ausschlusskrite-
rien; Beschilderung nétig.

Gemeinsame Geh- und
Radwege sollten innerorts
nur die Ausnahme sein,
wohingegen sie aul3erorts
die Regel sind.

Auch richtungsbezogen unterschiedliche Fithrungen sind sinnvoll, wenn die vorhandene Fahrbahnbrei-
ten keine beidseitigen Schutzrdume fir den Radverkehr zulassen. So kann bspw. dem bergauffahren-
den Radverkehr, der aufgrund der Hohenuberwindung an Geschwindigkeit verliert, ein Schutzraum in
Form von einseitigen (in Fahrtrichtung bergauf) Schutzstreifen vor tiberholenden Kfz gewahrt werden.
Schutzsteifen sind Teile der Fahrbahn und dirfen in Begegnungsféllen ausnahmsweise vom motorisier-
ten Kfz befahren werden. Schutzstreifen kdnnen bei Fahrbahnbreiten ab 6,50 m einseitige angeordnet
werden.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) aus dem Jahr 2010 befinden sich derzeit in der Uber-
arbeitung und werden voraussichtlich 2022 veroffentlicht. Mit der Uberarbeitung soll auch den Entwick-
lungen im Radverkehrsbereich Rechnung getragen werden: Es gibt mehr Radfahrende als 2010, die
Ré&der sind nicht nur schneller und breiter (bspw. zweispurige Dreiréder, Lastenrdder, Gespanne mit An-
hanger), sondern insgesamt auch heterogener. So zeichnet sich bereits heute ab, dass die ERA in Zu-
kunft starker auch auf ein hierarchisches Radwegenetz abzielen wird und héhere Ausbaustandards fur
héhere Hierarchien im Radnetz zugrunde legt.

Exkurs: Fahrradstrafien
Fahrradstral3en sind fur den Radverkehr vorgesehene StraRen, auf denen Kfz-Verkehr nur dann fahren

darf, wenn dies mittels Zusatzzeichen angeordnet ist. Eine Fahrradstra3e biindelt den Radverkehr, ist
vorranging fur ihn vorgesehen und etwaiger Kfz-Verkehr muss sich unterordnen.
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Fur die Einrichtung von Fahrradstral3en gelten die Vorgaben der StraRenverkehrsordnung in Verbindung
mit der Verwaltungsvorschrift zur StVO. So sind nach aktuellem Stand Fahrradstralen dort mdglich, wo
die Uberwiegende Verkehrsart der Radverkehr ist bzw. dort, wo dieser Zustand ,alsbald zu erwarten ist*.
Die Verwaltungsvorschrift befindet sich derzeit (Stand Juli 2021) in einem Prozess der Novellierung.
Kinftig gilt Fahrradstraen, dass diese auch auf Straf3en eingerichtet werden kdnnen, die eine hohe
Netzbedeutung fur den Radverkehr haben. Dies ist eine sehr wichtige Anderung zur Férderung des
Radverkehrs.

Fahrradstraf3e sind ein wichtiges Werkzeug der Angebotsplanung. Um die Bediirfnisse des Kfz-Ver-
kehrs ausreichend beriicksichtigen zu kdnnen, sollten fiir ihn alternative Fihrungen zur Verfligung ste-
hen.

Die allgemeinen Verkehrsregeln der StVO gelten auch in der Fahrradstral3e (z. B. Vorfahrtsregeln,
Rechtsfahrgebot). Besonderheit ist jedoch zum einen, dass das durchgangige Tempolimit 30 km/h be-
tragt. Zum anderen dirfen bereits zwei Radfahrende nebeneinander fahren und nur unter Einhaltung
des generell geltenden Mindestabstands von 1,5 m Uberholt sowie in keinem Fall geféahrdet oder behin-
dert werden.

Eine bundesweit einheitliche Gestaltung oder Bevorrechtigung ist nicht geregelt. Aus der RASt ergeben
sich die erforderlichen Lichtraumprofile, auf die auch die Unfallforschung der Versicherer (UDV) ver-
weist. Die UDV hat das Unfallgeschehen in FahrradstraBen! untersucht und darauf nachstehende Emp-
fehlungen abgeleitet:

Die wenigen in FahrradstraRen verorteten Unfalle geschehen mit Beteiligung von Kfz als Unfalle
mit parkenden Kfz oder bei Uberholvorgéngen. Daher ist die Nutzung durch Kfz zu begrenzen
und dies muss auch kontrolliert werden.

Unfélle mit parkenden Kfz geschehen bei eher geringen Fahrgassenbreiten, Unfalle bei Uberhol-
vorgangen bei eher breiten Fahrgassen.

Gemal RASt sollte die Fahrgasse fiur Begegnungsfélle von jeweils zwei nebeneinander fahren-
den Radfahrenden mindestens 4 m betragen, bei zugelassenem Parken zuziglich des Sicher-

heitsabstands von 0,75 m zu langsparkenden Kfz. Sollen zwei nebeneinander fahrende Radler
auch einem Pkw begegnen kdnnen, sollte die Fahrgasse mindestens 4,60 m betragen (zzgl. Si-
cherheitsabstand zu parkenden Pkw).

Fur den Kfz freigegebenen FahrradstralRen mit zu grof3e Fahrgassenbreiten verleiten zum Fahren
mit Uberhohter Geschwindigkeit. Breite Fahrbahngassen sind folglich nur bei Ausschluss des Kfz
zu empfehlen.

Neben einer einheitlichen Ausgestaltung der Fahrradstraen wird zudem empfohlen, auch die
Vorfahrtsregelung einheitlich zu handhaben, Vorgaben dazu gibt es allerdings nicht. Damit das
Angebot einer FahrradstralRe seine volle Wirkung fur den Radverkehr entfalten kann, sollte einer
Bevorrechtigung jedoch der Vorzug gegeben werden.

Polizeiliche Kontrollen und eine wirksame Kommunikation und Aufklarungsarbeit sind wichtige
begleitende MalRnahmen beim Einrichten von Fahrradstrafl3en.

11 vgl. Unfallforschung der Versicherer im Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (Hg., 2016): Fahrradstra-
3en und gedffnete Einbahnstral3en.
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(% Anlieger s :

‘ frei = frei
Fahrradstrafle

Zeichen 244.1: Zeichen 244.2: Zusatzzeichen 1020-30: Zusatzzeichen:

Beginn der Fahr- Ende der FahrradstralRe Anlieger frei Kfz frei

radstralle

Abbildung 8: StVO-Beschilderung Fahrradstralie

Gute Griunde fur die Einrichtung

Fahrradstraf3en fordern den Radverkehrs allgemein: Sie sind Ausdruck der gleichberechtigten Be-
ricksichtigung der Radfahrenden als Verkehrsteilnehmer und steigern die Attraktivitat des Fahrra-
des als Verkehrsmittel.

Fahrradstraf3en biindeln den Radverkehr und werten damit vorhandene Routen auf.
Sie sind kostengiinstig zu realisieren, denn bauliche Anderungen sind i.d.R. nicht erforderlich.

Sie tragen zur Verkehrssicherheit bei, da Radfahrenden mehr Platz zum Uberholen zur Verfiigung
steht, mehr Abstand zu parkenden Autos gehalten werden kann und das Konfliktpotenzial mit
FuRgangern reduziert werden kann.

Kriterien fir die Auswahl von Strecken / StrafRen

Fur die Ausweisung von Fahrradstral3en sind Stral3en mit bereits vorhandener starker Frequentie-
rung durch Radverkehr und geringer Belastung durch Kfz-Verkehr oder Stral3en, auf denen vor-
handener oder zu erwartender Radverkehr im Zuge von Planungen eines Radwegenetzes eine
Bundelung des Radverkehrs erfolgen soll, geeignet.

(Achtung: Vom Ein- und Ausparken der Kfz geht eine erhéhte Gefahrdung fir den Radverkehr
einher. Je weniger Parkstande fur Kfz vorhanden sind und je weniger Ein- und Ausparkvorgange
umso mehr Fahrkomfort und Sicherheit kann fir den Radverkehr entstehen).

Die Kfz-Belastung darf gemafl RASt hdchstens 400 Kfz/Spitzenstunde betragen.

Es kann sich um wichtige Hauptverbindungen des Radverkehrs mit einer hohen Bedeutung im
Radwegenetz handeln.

Bevorzugt handelt es sich um StralRen, auf denen als parallel zu vielbefahrenen Hauptverkehrs-
stral3en ein attraktives Angebot als Ausweichmdglichkeit fur Radfahrende geschaffen werden soll.

Wenn Einbahnstral3en beidseitig fir den Radverkehr gedffnet werden sollen, kann es hinsichtlich
der rechtlichen Vorgaben einfacher sein, stattdessen eine Fahrradstrafle in einer Einbahnstral3e
einzurichten.

5.2.2 Wahl der geeigneten Fiihrungsform

Die Wabhl der geeigneten Fuhrungsform auf innerértlichen Strafl3en erfolgt auf Basis der Belastungsbe-
reiche der ERA (vgl. Kapitel 2.3.3, S. 18ff.). Diese sind eine Funktion der Verkehrsstarke und der
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zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Fir Landstra3en gibt die ERA ebenfalls einen Ansatz zur Einord-
nung vor (vgl. Kapitel 9, S. 66ff.). Darliber hinaus spielen weitere Faktoren wie z. B. Flachenverfigbar-
keit, erwartete Nutzergruppen, Schwerverkehr, Art und Anzahl von Einmindungen, FuRgangerverkehr
oder Einsehbarkeit eine wichtige Rolle. Die Wahl der Fiihrungsform fiir einen Abschnitt ist daher i. d. R.
eine Einzelfallentscheidung.

2400
2200
2000
1800 Vi
1600
1400 m
1200
1000
800
600
400 '
200
0
10 20 30 40 50 60 70 80

[km/h]

[Kfz/h]

Abbildung 9: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifi-
gen StadtstralRen

Quelle: Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (Hg., 2010): Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA).

Anmerkung: Als Kfz-Belastung wird die Prognosebelastung in der werktaglichen Spitzenstunde zugrunde gelegt.
Fur die Radverkehrsfiihrung an Landstral3en gelten macht die RAL die in

Tabelle 6 beschriebenen Fihrungen unter den nebenstehenden Randbedingungen.

Tabelle 6: Entwurfsklassen nach den RAL und Radverkehrsfihrung an LandstraRen
Entwurfs- Betriebsform Flhrung des Hinweis
klasse nach Radverkehrs
den RAL
EKL 3 allgemeiner Verkehr | fahrbahnbegleitend fahrbahnbegleitende Radwege

oder auf der Fahrbahn | sinnvoll bei DTV > 2.500 Kfz/24 h
(bei Vzu = 100 km/h) oder DTV >
4.000 Kfz/24 h (bei Vzu = 70 km/h)
oder soweit besondere Netzbe-
deutung nachgewiesen

EKL 4 allgemeiner Verkehr | auf der Fahrbahn fahrbahnbegleitende Radwege
sinnvoll, soweit besondere Netz-
bedeutung nachgewiesen

Quelle: Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (Hg., 2010): Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA).
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Bei der Auswertung des Bestands werden die Fihrungsformen auf den angestrebten Verbindungen ge-
pruft. Ist die derzeitige Fihrungsform im Bestand nicht kompatibel mit den aktuellen Regelwerken, be-
steht Handlungsbedarf. Gehandelt werden muss, wenn die derzeitige Flihrungsform geman nicht mit
den giltigen Regelwerken kompatibel ist oder nicht den Netzanforderungen entspricht.

5.2.3 Anwendung Grinstadt

Die Belastungsbereiche sind im vorliegenden Konzept fur die klassifizierten Stral3en auf der Grundlage
der verfigbaren Daten aus der Bundesverkehrswegezéhlung von 2015 wie in Fur die Radverkehrsfih-
rung an LandstraRen gelten macht die RAL die in

Tabelle 6 beschriebenen Fihrungen unter den nebenstehenden Randbedingungen.

Tabelle 6 bzw. Abbildung 10 dargestellt, berticksichtigt. Dabei wird deutlich, dass bei den klassifizierten
StrafRen im Stadtgebiet von Griinstadt aufgrund der Verkehrsbelastung in Kombination mit der jeweils
zulassigen Hochstgeschwindigkeit der Radverkehr entweder teilsepariert (Belastungsbereich Il) oder
separiert vom Kfz-Verkehr (Belastungsbereiche IlI/IV) zu flhren ist.

Netzkonzept und Belastungsbereiche

Hauptroute

Nebenroute

> HBR-beschildert A .
Belastungsbereich 11 ol 4

I Belastungsbereich III/IV

D Kommunale Grenze

0 1 2 km - z \ i Kartengrundlage: OSM | © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 10: Belastungsbereiche
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5.24 Empfehlungen fur die Stadt Grinstadt

Alle Abschnitte des Netzkonzepts wurden auf notwendige und empfohlene Anpassungen der Filhrungs-
formen des Radverkehrs geprift. Die dazu vorgeschlagenen Lésungsansatze finden sich in den Hand-
lungsempfehlungen.

Darliber hinaus werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

- Beriicksichtigung des Radverkehrs bei Neuplanungen und Uberplanungen von StralRen bzw.
Neubauvorhaben im Stadtgebiet (bspw. zur Vermeidung von fiir den Radverkehr ungtinstige
Umbaumafinahmen wie kirzlich am Knotenpunkt UhlandstraRe / BitzenstralRe / Weinstral3e er-
folgt).

- Profung und Anpassung grenzuberschreitender Verbindungen in Kooperation mit den benach-
barten Kommunen, um eine sichere und lickenlose Verbindung fur den Radverkehr zu schaffen
(bspw. Radverkehrsfuhrung von Griinstadt Richtung Albsheim und Obrigheim).

- Herstellen sicherer Ubergénge von einer auf die andere Fithrungsform durch die bauliche Ge-
staltung von Aus- und Einleitungen im gesamten Stadtgebiet.

5.3 Anpassung der StVO-Beschilderung und Markierung im Radverkehr
Die StralRenverkehrsordnung bzw. die dazugehdrende Verwaltungsvorschrift haben seit inrer Einfihrung
zahlreiche Novellierungen erlebt. Die wichtigsten fur den Radverkehr relevanten aktuellen Vorgaben

sind:

- Generell gilt nach der VwV-StVO: Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer vor Flissigkeit
des Verkehrs.

- Halteverbot auf Schutzstreifen.
- Radfahrer diirfen nebeneinander fahren, sofern sie andere Verkehrsteilnehmer nicht behindern.

- Radverkehrsfurten kénnen auch an fur den Radverkehr freigegebenen Gehwegen im Zuge von
Vorfahrtsstralen markiert werden.

- Radfahrende miussen bei Lichtsignalanlagen nicht den Ful3verkehrssignalen folgen. Fir eine
gemeinsame Signalisierung sind Kombisignale erforderlich.

- Bussonderstreifen kdnnen nur dann angeordnet werden, wenn der Radverkehr tber einen ge-
sonderten Radweg oder Radfahrstreifen sicher gefuihrt werden kann.

- Abstand beim Uberholvorgang innerorts 1,50 m und auRerorts 2,00 m zum Radverkehr. Dies
macht an Engstellen evtl. ein Uberholverbot erforderlich.

Wichtige Aspekte im Hinblick auf eine Anpassung der StVO sind v. a. die Uberpriifung bestehender Be-
nutzungspflichten von vorhandenen Radverkehrsanlagen, die Priifung der Offnung von EinbahnstralRen
sowie die Freigabe von Wirtschaftswegen und Anliegerstral3en fur den Radverkehr.

Diese Malinahmen sind in der Regel kurzfristig umsetzbar, mit geringen Kosten verbunden und wir-
kungsvoll fir den Komfort und die Sicherheit des Radverkehrs.
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5.3.1 Benutzungspflichtige und nicht-benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Vor der Radfahrnovelle der StralRenverkehrsordnung 1998
waren samtliche Anlagen fur den Radverkehr benutzungs-
pflichtig, die augenscheinlich als solche erkennbar waren.
Seit der Novelle wird klar differenziert zwischen Benutzungs-
pflicht und Angebot fiir Radfahrende: Benutzungspflichtige
Radwege sind mit den StVO-Zeichen 237 (Sonderweg flr
Radfahrer), 240 (gemeinsamer Ful3- und Radweg) und 241
(getrennter Rad- und FuRweg) (siehe Abbildung 12) beschil-
dert.

Die Nutzung eines nicht benutzungspflichtigen Radweges
bleibt den Radfahrenden offen. Erkennbar sind diese Rad-
wege meist durch ihre bauliche Ausfiihrung sowie die Ver-
kehrsfuhrung, im Fall der Stadt Grunstadt auch durch eine
deutliche und landesweit eingefuhrte Bodenmarkierungen
(vgl. Abbildung 11).

A

Abbildung 11: Markierung eines
nicht benutzungs-
pflichtigen gemein-
same Geh-/Radwegs

Die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht durch Aufstellen der Verkehrszeichen 237, 240
und 241 darf nach einem Grundsatzurteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 18.11.2010 nur
dann erfolgen, wenn die die Voraussetzungen nach 8§ 45 Abs. 9 Satz 2 StVO vorliegen. Danach
muss eine auf besondere lokale Gegebenheiten zuriickgehende Gefahrenlage bestehen, die eine
Benutzungspflicht zur Wahrung und Vergrof3erung der Sicherheit erforderlich macht. Ansonsten ist
die Benutzungspflicht zuriickzunehmen. Den Radfahrenden ist damit die Nutzung der Radver-

kehrsanlage freigestellt.

Weiterhin darf eine Benutzungspflicht nach VwV-StVO zu §2 Abs. 4 Satz 2, Nr.l.2 Rn.9 verkehrsrecht-

lich nur dann angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fur den FuBverkehr verflugbar sind. Vor

allem bei getrennten Ful3- und Radwegen (VZ 241) sowie gemeinsamen Fuf3- und Radwegen (VZ 240)
ist dies zu bericksichtigen. Als Bemessungsgrundlage kénnen hier die Angaben der RASt!? und der

EFA?®3 angelegt werden.

12 FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e.V.) 2006: Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen. RASt

06. Koln.

13 FGSV (Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V.) 2002: Empfehlungen fur FuBgangerverkehrsanlagen.

EFA 288. KdlIn.
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Zeichen 237: Zeichen 240: Zeichen 241:
Radweg Gemeinsamer Geh-und | Getrennter Rad- und Geh-
Radweg weg

Abbildung 12: StVO-Zeichen zur Radwegebenutzungspflicht

Aus Sicherheitsgriinden sind innerorts nur in begriindeten Ausnahmeféllen und nach sorgfaltiger
Prifung Zweirichtungsradwege vorgesehen. Links gefiihrte Radwege durfen nur dann benutzt wer-
den, wenn die Benutzungspflicht mit VZ 237, 240 oder 241 (vgl. ) bzw. das Benut-
zungsrecht mit VZ 239 mit Zusatzzeichen 1022-10 (vgl. ) gekennzeichnet ist. Beim
Benutzungsrecht gilt die Schrittgeschwindigkeit als Héchstgeschwindigkeit.

oY)

frei

Zeichen 239: FuRBweg

Zusatzzeichen 1022-10:
Radfahrer frei

© Sweco GubH]

Abbildung 13: StVO-Zeichen zum Benutzungsrecht von Gehwegen

Einfarbungen zwischen den Markierungen von Radverkehrsanlagen erfolgen gemafl ERA Kapitel 11.1.4
nur an besonderen Konfliktbereichen. Als Markierungsfarbe sollte rot verwendet werden.
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5.3.2 Freigabe fur den Radverkehr

5.3.2.1 Wirtschaftswege

Viele Wirtschaftswege und Anliegerstra3en sind
mit dem Verkehrszeichen (VZ) 250 fur Fahrzeuge
aller Art gesperrt (vgl. Abbildung 14). Die Anlieger
bzw. der land- und forstwirtschaftliche Verkehr auf
den Wirtschafts- und Forstwegen werden in der
Regel durch ein Zusatzzeichen (ZZ) gestattet
(siehe Abbildung 15).

Um die entsprechenden Verbindungen mit solch
einer Beschilderung zu ermdglichen, muss auch
der Radverkehr freigegeben werden. Es wird an
dieser Stelle der Austausch des VZ 250 ,Verbote
fur Fahrzeuge aller Art“ gegen ein VZ 260 ,Verbot
fur Kraftrader und Mofas und sonstige mehrspurige
Kraftfahrzeuge“ empfohlen. Die Zusatzzeichen
konnen unverandert beibehalten werden. Abbildung 14: Wirtschaftsweg nicht fir den
Radverkehr freigegeben

Anlieger Land_- und Cﬁ
frei forstwirtsch. ﬁ
Verkehr frei o’
Zeichen 250: Zusatzzeichen 1020-30: Zusatzzeichen 1026-38: Zeichen 260:
Verbot fur Fahrzeuge Anlieger frei Land- und forstwirtschaftli- Verbot fur Kraftrader und
aller Art cher Verkehr frei Mofas und sonstige mehr-

spurige Kraftfahrzeuge

Abbildung 15: Ubersicht haufiger Verkehrszeichen im Kontext der Freigabe von Verbindungen
fur den Radverkehr.

5.3.2.2 Offnung von EinbahnstraRen

Wenn keine Sicherheitsgriinde dagegensprechen, sollen gemal ERA* EinbahnstralRen grundsatzlich

fur den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet werden. So besteht eine gro3ere Flexibilitat fur die Rad-
fahrenden bei der Routenwahl. Da im Bereich Alltagsradverkehr vor allem der direkte Weg, Flexibilitat

und Zeit bei der Routenwahl wichtig sind, kann mit der Offnung der EinbahnstraRen die Attraktivitat ei-
ner Kommune fur den Radverkehr stark erhht werden. Gleichzeitig bieten sich neue Routenoptionen

fur den Radverkehr abseits der Hauptverkehrsachsen.

14 FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen) 2010: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen. ERA 10. KéIn
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Laut StVO 841 zu Zeichen 220 (EinbahnstralRe) und Allgemeiner Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO)
kann in einer EinbahnstralRe Radverkehr in beide Richtungen zugelassen werden. Voraussetzungen
sind unter anderem eine maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sowie die Erganzung
der Beschilderung: Zusatzzeichen 100-32 (Radfahrer kreuzen von rechts/links) zu Zeichen 220 (Ein-
bahnstralRe) und Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei) zu Zeichen 267 (Verbot der Einfahrt) (siehe
Abbildung 16). Mindestbreite der Fahrbahn sollte laut ERA 3,0 m sein. Bei haufigem LKW- bzw. Linien-
busverkehr sind mindestens 3,5 m nétig.

Einbahnstrafle (%
S

oY

frei
Zeichen 220: Zusatzzeichen 1000-32: Zeichen 267: Zusatzzeichen 1022-10:
EinbahnstralRe Radfahrer kreuzen von Einfahrt verboten Radfahrer frei

rechts/links

Abbildung 16: StVO-Zeichen zur Offnung von Einbahnstraen

5.3.3 Empfehlungen fur die Stadt Grinstadt

Alle Abschnitte des Netzkonzepts wurden auf notwendige und empfohlene Anpassungen der StVO-Be-
schilderung gepruft. Die dazu vorgeschlagenen Lésungsansatze finden sich in den Handlungsempfeh-
lungen.

Daruber hinaus werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

- Flachendeckende Uberprifung und ggf. Offnung der Wirtschaftswege und Anliegerstraen mit
VZ 250 fur den Radverkehr im Stadtgebiet.

- Flachendeckende Uberprifung und ggf. Anpassung der Benutzungspflicht von Radverkehrsan-
lagen in Griinstadt.

- Allgemeine Priifung der Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung.
- Uberpriufung der Erfordernis fiir flachige Roteinfarbungen zwischen Markierungen von Radver-

kehrsanlagen an besonderen Konfliktbereichen.

5.4 Beseitigung von Hindernissen und Gefahrenstellen

54.1 Generelles

Hindernisse und Gefahrenstellen behindern eine sichere, komfortable und kontinuierliche Fiihrung des
Radverkehrs. Dies kénnen nach § 43 StVO anzuordnende Verkehrseinrichtungen wie z.B. Umlaufsper-
ren, Sperrpfosten oder Schranken sein, wenn sie in ihrer Umsetzung nicht den geltenden Regelwerken
entsprechen (z. B. Abstéande bzw. Durchlassbreiten zu gering).
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Zum anderen fallen auch bauliche Elemente wie z. B. Treppenstufen oder Rampen mit zu groliem Ge-
falle in diese Kategorie der permanenten Hindernisse (vgl. Abbildung 17, linkes Foto). Ebenso kénnen
Baustellen mit fehlender Umleitungsbeschilderung oder Alternativfiihrungen fur den Radverkehr als tem-
porares Hindernis gewertet werden.

Als Gefahrenstellen werden punktuelle Mangel beschrieben, an denen der Radverkehr gefahrdet wird
bzw. an denen ein erhéhtes Unfallrisiko besteht. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Gefahrdung dau-
erhaft bestehen oder bei unglinstigen Verhéaltnissen (z. B. ungilinstige Lichtverhéltnisse, Regen) auftre-
ten kann. Mdgliche Gefahrenstellen sind z. B. tiefe Abflussrinnen, Schlaglécher. Hindernisse kénnen un-
ter anderem zu Gefahrenstellen werden, wenn sie nicht ausreichend ausgewiesen sind (z. B. keine
Warnhinweise, unzureichende Markierung) oder ihre Ausfiihrung Gefahrdungspotentiale fiir den Rad-
verkehr beinhalten (vgl. Abbildung 17, rechtes Foto).

Ziel ist es, die Gefahrenstellen und Hindernisse auf den Routen des Netzkonzeptes zu entfernen. Wenn
eine Beseitigung aus verschiedenen Griinden nicht méglich ist, muss auf die betroffenen Stellen deut-
lich hingewiesen werden (Beschilderung).

Hindernis Treppe im Bahnhof Griinstadt Gefahrenstelle: Sperrpfosten im Verkehrsraum
vor dem Bahnhof (aul3erhals des Netzkonzepts)

Abbildung 17: Beispiele fur Hindernisse und Gefahrenstellen

5.4.2 Empfehlungen an die Stadt Grinstadt

Im Rahmen des Netzkonzeptes wurden die Abschnitte auf Hindernisse und Gefahrenstellen gepruft.
Vorgeschlagene Lésungsansétze finden sich in den Handlungsempfehlungen.

Daruber hinaus werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

- Prifung der Erforderlichkeit fiir alle Umlaufsperren, Schranken und Sperrpfosten im Verkehrs-
raum der Stadt. Bei festgestellter Notwendigkeit ist eine ausreichende Sicherung der Verkehrs-
einrichtung auch bei Dunkelheit und schlechter Sicht zu gewahrleisten. Mégliche Malinahmen
umfassen z. B. retroreflektierende Ausfiihrungen, Warnhinweise, Beleuchtung und / oder Bo-
denmarkierung. Weiterhin sind die notwendigen Mindestdurchfahrtsbreiten von 1,5 m einzuhal-
ten, um die Durchfahrt auch fur breite Fahrrader (z. B. Dreirader, Lastenrader) sowie Fahrrader
mit Anhanger zu gewahrleisten (vgl. ERA Kapitel 11.1.10, S. 80f.).

- Prifung und ggf. Anpassung aller Einbauten zur Geschwindigkeitsreduzierung. Die verbleiben-

den Wegbreiten rechts und links der Einbauten missen fur den Radverkehr ausreichend ausge-
legt sein.
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5.5 Anpassen der Wegebeschaffenheit

55.1 Generelles

Fur den Alltagsradverkehr sind Verbindungen, die ganzjahrig sicher und komfortabel nutzbar sind, von
hoher Bedeutung und unabdingbar fir ein attraktives Angebot. Daher sollte die Oberflachenbeschaffen-
heit so ausgelegt sein, dass sie einen geringen Rollwiderstand aber bei Nasse auch eine hohe Griffig-
keit aufweist. Die Breiten der Radverbindungen miissen den geltenden Regelwerken entsprechen. Ab-
schnitte, die diesbezlglich Mangel aufweisen, sollten mittel- und langfristig ausgebaut bzw. angepasst

werden. Die wichtigen Achsen und Verbindungen sollten im Herbst und Winter laub- und schnee-/eisfrei
gehalten werden, um dem Radverkehr die bestmdgliche Sicherheit zu bieten.

5.5.2 Empfehlungen fur die Stadt Grinstadt

Alle Abschnitte wurden hinsichtlich der Wegebeschaffenheit geprift. Etwaiger Handlungsbedarf und vor-
geschlagene Ldosungsansatze sind dem Handlungskonzept zu entnehmen.

Dartber hinaus werden folgende Punkte empfohlen:

- Beriicksichtigung der Sicherheit und des Komforts fiir den Radverkehr bei Instandhaltungsmalf3-
nahmen oder Wegeneu- und Ausbau auf Verbindungen des Netzkonzepts (z. B. Rollwiderstand,
Schmutzentwicklung),

- Prifung und Beseitigung mdglicher Gefahrenstellen auf Radverkehrsverbindungen (z. B. Materi-

alkanten, Oberflachenschéaden, offene Entwasserungsrinnen).

5.6 Fuhrung an Knotenpunkten

5.6.1 Generelles

Knotenpunkte sind wichtige Elemente des angestrebten Radnetzes. Eine verstandliche, intuitive, tber-
sichtliche und sichere Nutzung muss fir alle Verkehrsteilnehmer gewéahrleistet sein.

Fur eine sichere Fuhrung im Knotenpunktbereich sind generell folgende Aspekte wichtig (vgl. ERA):
- Gewabhrleistung klarer Sichtbeziehungen zwischen Kfz-, Ful3- und Radverkehr,
- kontinuierliche und sichere Befahrbarkeit des Knotenpunkts durch die Radfahrenden,

- Vorhalten ausreichend dimensionierter Warteflachen fir den Radverkehr zur Vermeidung der
Behinderung des flieRenden Verkehrs,

- Deeskalation des Konflikts zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrendem Radverkehr,
- An LSA-gesteuerten Knotenpunkten:

- Vorlaufgrun fir den Radverkehr, Aufstellflachen fur den indirekten Linksabbiegevorgang markie-
ren (und diesen signalisieren),
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- bei zweispuriger Fihrung aufgeweitete Radaufstellstreifen vor der LSA,

- angepasste und fir alle Verkehrsteilnehmer verstandliche Signalregelungen an LSA-gesteuer-
ten Kreuzungen.

Vermieden werden sollten folgende Punkte:

- mangelndes Angebot oder Erschwerung einzelner wichtigen Fahrtbeziehungen fiir den Radver-
kehr an Knotenpunkten mit vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen (z. B. keine Méglichkeit vom
rechtsseitig baulich angelegten Radweg links abzubiegen),

- unklare LSA-Steuerung fiir den Radverkehr sowie zu lange Wartezeiten,

- Linksabbiegen: Notwendigkeit der Uberquerung von mehr als zwei Fahrstreifen des Kfz-Ver-
kehrs zur Einordnung auf die Linksabbiegerspur,

- keine geregelte od. zu kurzfristige Beendigung der Radverkehrsanlage vor Knotenpunktbereich.

5.6.2 Empfehlungen fur die Stadt Grinstadt

In der beiliegenden Ubersicht der Handlungsempfehlungen werden einzelne Knotenpunkte mit besonde-
rem Gefahrenpotential betrachtet. Darliber hinaus wird empfohlen, dass alle Kreuzungspunkte mittel-
bis langfristig hinsichtlich ihrer Nutzungsméglichkeit durch alle Verkehrsteilnehmenden in Bezug auf
ausreichend dimensionierte Aufstellflachen und Sichtbeziehungen zu priifen sind.

5.7 Fahrradparken und Ladepunkte

Fur die Attraktivitat des Radverkehrs sollte die kommunale Radverkehrsforderung ganzheitlich erfolgen
und somit neben den Angeboten fir den flieRenden Verkehr auch weitere Aspekte beriicksichtigen.

5.7.1 Abstellanlagen und Bike & Ride

Der steigende Durchschnittswert eines Rades und der zunehmende Anteil von Pedelecs am Fahrrad-
aufkommen resultiert schlussendlich in der Forderung nach sicheren Abstellmdglichkeiten. Dies ist auch
eine wesentliche Forderung, die der Fahrrad-Monitor Deutschland 2019 des Bundesverkehrsministeri-
ums hervorgebracht hat.

Anforderungen an sichere Abstellanlagen

Der Allgemeinde Deutsche Fahrradclub (ADFC) hat mit der Technischen Richtlinie TR6102-0911 die
Qualitatsstandards fur Fahrradabstellanlagen eingefiihrt, die in der DIN 79008 resultieren. Die ADFC-
Kriterien sind in vielen Fallen Voraussetzung fur eine Férderung von Abstellanlagen wie z. B. durch die
Klimaschutzinitiative des Bundes. Aus Sicht von Nutzerinnen ergeben sich nachfolgende Anforderungen
an zeitgemale Fahrradabstellanlagen:

- Diebstahlsicherheit: Um ein Forttragen zu verhindern, sollte Rader grundséatzlich mit dem Rah-
men und einem Rad sicher angeschlossen werden kdnnen.

- Leichte Nutzbarkeit: Die Abstellanlagen missen leicht zuganglich sowie bequem und ohne be-
sonderen Zeit- und Kraftaufwand fur das Ein- und Ausparken sein. Daflr ist ein geniigend
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groRer Abstand zwischen den Platzen und entsprechende Rangierflache vor den Platzen not-
wendig, um auch ein Be- und Entladen am Stellplatz zu ermdéglichen.

- Standfestigkeit der Rader: Ein ungesichertes Fahrrad darf nicht selbststéandig aus der Parkposi-
tion herausrollen, idealerweise sollte ein Laufrad selbststandig in die Parkposition hineinrollen.
Ein ungewolltes Einschlagen des Lenkrades muss vermieden werden. Anlagen, an denen aus-
schlieBlich die Felge des Vorderrads fixiert wird (sog. ,Felgenkiller), sind zu vermeiden.

Standorte

Sichere Abstellanlagen miissen flaichendecken an den Quellen und Zielen des Radverkehrs in ausrei-
chender Anzahl verfligbar sein. Wichtige Orte sind z. B.:

Wohngebiete

- innerstadtische Bereiche, Einkaufszentren, Einkaufsstralen

- Sportanlagen, Schwimmbéader

- Kultureinrichtungen, Museen, Sehenswiirdigkeiten

- Bildungseinrichtungen und Kindertagesstatten

- Rathaus und Verwaltungseinrichtungen

- Haltepunkte des OPNV/Bahnhofe als Umsteigepunkte von oder auf das Fahrrad
Es finden sich zahlreiche vorbildliche Abstellanlagen im Stadtgebiet, allen voran an den OPNV-Halte-
punkten und am Bahnhof, wo teilweise sogar Uberdachte Stellplatze vorhanden sind. An der Abstellan-
lage im Bereich der alla-hopp! Anlage bzw. an der Ostseite des Bahnhofs ist auch eine Servicestation
und eine Lademdglichkeit vorhanden. Zum Zeitpunkt der Befahrung waren die vorhandenen guten Ab-

stellanlagen groRtenteils wenig genutzt. Lediglich im Bereich des Zentrums, auf dem Luitpoldplatz, wa-
ren nahezu vollstandig belegt.
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Bahnhof Griinstadt, Ostseite Bahnhof Griinstadt, In der Bahnhof Griinstadt, Westseite
Haarschnur

HP Griinstadt Nord HP Asselheim Ostlicher Graben Hohe Curie-
sur-Seine-Platz

Luitpoldplatz

Abbildung 18: Gute Beispiele fir Radabstellanlagen in der Stadt Griinstadt

5.7.2 Lade- und Serviceinfrastruktur

Neben sicheren Abstellanlangen kann weitere Radinfrastruktur begleitend auf- und ausgebaut werden,
um zur Férderung des Radverkehrs beizutragen. Hierunter fallen bspw. Ladepunkte fiir Pedelecs und
Servicestationen.

Der derzeitige Markt halt eine breite Auswahl an Lademdglichkeiten zur Verfugung. Sie reicht von einfa-
chen Steckleisten bis hin zu komplexen Schliel3fachsystemen. Sinnvoll ist es, innerhalb einer Kommune
und genau wie bei den Stellplatzen auch, ein méglichst einheitliches Modell, das einen hochwertigen
Eindruck vermittelt, aufzustellen. Das Modell muss den Sicherheitsvorschriften entsprechen und robust
sowie wetterbestandig sein.
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Fur die Auswahl geeigneter Standorte sollten Kriterien zugrunde gelegt werden. Diese sollten die Nut-
zer- sowie die Anbieterperspektive (vgl. Tabelle 7) bertcksichtigen.

Tabelle 7: Beispielkriterien fir die Standortwahl von Ladepunkten

Nutzerperspektive Anbieterperspektive

Erreichbarkeit, Erkennbarkeit, Zuganglichkeit geringer baulicher und elektrotechnischer Auf-
wand, geringer Aufwand im Verwaltungsverfah-
ren

zentrale Lage bei Arbeitsplatzen oder POls, an Attraktivitat und Reprasentativitat der Lage

denen man sich lange aufhalt

Verkniipfung mit dem OPNV Erweiterbarkeit

Abstellanlagen an zentralen Orten kdnnen dariiber hinaus mit Selbstbedienungs-Servicestationen kom-
biniert werden. Diese enthalten als Mindestausstattung alle notwendigen Werkzeuge fur kleine Repara-
turmafinahmen sowie eine Luftpumpe.

5.7.3 Empfehlungen an die Stadt Grunstadt

Entlang des Netzkonzeptes wurden vorhandene Abstellanlagen geprift bzw. neuer Bedarf ausgemacht.
Abbildung 19 gibt die weniger guten Beispiele fir 6ffentlich zugéngliche Abstellanlagen im Stadtgebiet
wieder.

Neugasse Ecke Kirchheimer Ostlicher Graben, Ecke
Stral3e / Obergasse JakobstralRe

Abbildung 19: Abstellanlagen mit Handlungsbedarf in Grinstadt
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Da die Befahrung wahrend der Pfingstferien stattgefunden hat, lasst sich die geringe Nutzung der Stell-
platze vor allem an Kita und Schule begriinden. Aber auch im Bereich des Zentrums, Neugasse und
Ostlicher Graben, sind durchaus ungenutzte Kapazitaten, die allerdings aufgrund der Beschaffenheit der
Stellplatze ungenutzt bleiben. Hier sollten die Abstellanlagen, an denen lediglich das Vorderrad fixiert
wird, durch einen Biigel mit runden Profilen ausgetauscht werden, damit die Rader zum Schutz vor
Diebstahl mit Rahmen und einem Rad angeschlossen werden kénnen. An Standorten wie Schulen oder
Biichereien sollten ggfs. Kleinere Modelle des Anlehnbtigels fiir das Anschliel3en von Kinderfahrradern
aufgestellt werden.

Erweiterung vorhandener Abstellanlagen

Vor allem im Bereich um das Stadtzentrum und die FuR3gdngerzone herum scheint es einen hoheren
Bedarf an sicheren und komfortablen Stellplatzen zu geben, als er aktuell durch die vorhandenen Platze
abgedeckt werden kann. Insbesondere die Stellplatze am zentralen Luitpoldplatz bieten hierbei Poten-
zial fur Erweiterungen. Hier bietet sich eine Erweiterung von Radabstellanlagen durch die Umwandlung
von Pkw-Stellplatzen an und ist zu prifen. Auch die Errichtung einer Servicestation und weiterer Lade-
punkte an diesem zentralen Standort ist empfehlenswert.

Ebenso sollte bei Bedarf die Anzahl von Abstellmdglichkeiten im Bereich des Ostlichen Grabens (ge-
genlber Service-Center SWEN) aufgestockt werden.

Errichtung von weiteren Abstellanlagen

Ein Bedarf fur die Erweiterung von Abstellanlagen ist vor allem im Bereich der FuRgangerzone auszu-
machen, jedoch sind hier die raumlichen Gegebenheiten sehr eng. Mit Offnung der FuRgangerzone fiir
den Radverkehr bis zum Schillerplatz sollen im nérdlichen Abschnitt (im Bereich der Tourist-Info) wei-
tere Abstellmdglichkeiten geschaffen werden.

Dartber hinaus bietet der Schillerplatz die Méglichkeit zur Erweiterung der Abstellplatze im Zentrumsbe-
reich. Auch hier kénnen nach Offnung der FuRgéngerzone und der Umsetzung der Handlungsempfeh-
lungen in der Neugasse (angestrebte Fuhrung als Fahrradstral3e) weitere zentrumsnahe Abstellanlagen
mit Ladeinfrastruktur entstehen, die gut zuganglich waren.

Ersatz ungeeigneter Abstellanlagen

Ungeeignete Abstellanlagen sollten umgehend ausgetauscht und erneuert werden. Dies ist eine kurz-
fristig umsetzbare MaRRnahme, die eine hohe Wirkung fur den Radverkehr hat.

Weitere Empfehlungen fir die Stadt Grunstadt:

- Errichtung von einheitlichen Abstellanlagen im gesamten Stadtgebiet, um den Wiedererken-
nungswert zu haben und zu einem einheitlichen und gepflegten Erscheinungsbild beizutragen,

- Uberprifung aller 6ffentlichen Einrichtungen hinsichtlich des Vorhandenseins von sicheren Ab-
stellanlagen fir den ruhenden Verkehr,

- Unterstutzung und Férderung von Unternehmen (bspw. aus der Gastronomiegewerbe) bei der
Errichtung von Abstellanlagen und Ladepunkten (vgl. Abbildung 20),
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City-Markt Kiel

Quelle: Sweco GmbH

Abbildung 20: Umwandlung von privaten Pkw-Stellplatzen in Fahrradstellplatze
- bei Bedarf: Umwandlung von Pkw-Stellplatzen in Fahrradstellplatze (vgl. Abbildung 21),

- Initiierung eines Programms zur Installation flachendeckender Abstellanlagen im 6ffentlichen
Raum, sofern der Bedarf es erforderlich macht (vgl. Kieler Bligel, Leipziger Bugel),

- nah an den Zielen aufgestellte Anlagen schaffen eine hohere Akzeptanz,

- komfortable Bedienung ermdglichen, indem ausreichend Abstand zwischen den Stellpléatzen ge-
lassen wird,

- Ausstattung groRerer Fahrradabstellanlagen mit Selbstbedienungs-Servicestationen (bspw. An
Bahnhofen, Schulen, Arbeitsstéatten)

- Prifung des Bedarfs nach einem Ausbau / einer Erweiterung der Ladestationen im Stadtgebiet,

- niederschwelliger Zugang zu Ladestationen mit einfachen Bezahlfunktionen,

- Betrieb der Ladestationen bevorzugt mit grinem Strom.

- Errichtung von abschlie3baren Fahrradabstellmdglichkeiten (insbesondere an Bahnhdofen, in der
Né&he von Schulen oder groRen Arbeitsstatten): Mit der stetig ansteigenden Zahl an E-Bikes,
Lastenradern oder anderen hochwertigen Fahrradern, steigt auch die Nachfrage nach Abstell-
moglichkeiten, an denen diese Rader abgeschlossen und sicher abgestellt werden kénnen. For-

men von abschliebaren Fahrradabstellmoglichkeiten sind: Fahrradgaragen, Fahrradboxen,
Fietstrommeln, vollautomatisierte Fahrradparkhauser, Radstationen.
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Fahrradparkstreifen
Quelle: https://fahrradfoerderung.vcd.org/abstellanlagen/umwandlung-von-autoparkplaetzen/

Radabstellanlagen im Kreuzungs- und Querungsbereich Uberdachter Fahrradparkstreifen
Quelle: https://fahrradfoerderung.vcd.org/abstellanlagen/stell-  Quelle: https://www.langen.de/download/51323/dokumenta-
plaetze-im-kreuzungs-und-querungsbereich/ tion_radabstellanlage langen_flugsicherung.pdf

Abbildung 21: Umwandlung von Pkw-Stellplatzen und Schaffung von Fahrradstellplatzen im 6f-
fentlichen Raum

5.8 Offentlichkeitsarbeit und Beteiligung

MaRnahmen fir den Radverkehr sollten intensiv in der Offentlichkeitsarbeit Beriicksichtigung finden, um

fur eine breite Akzeptanz der MaBhahmen zu werben. Eine eigene Kampagne kann dabei helfen, dem

Radverkehr nicht nur auf der StraRe mehr Raum zu geben. Die Offentlichkeitsarbeit sollte unter folgen-

den Gesichtspunkten angegangen werden (vgl. ERA Kapitel 1.3.2, S. 12f.):

- Systematik: in Jahresprogrammen planen und bei neuen Infrastrukturmaf3nahmen grundsétzlich
durchfihren;

- Vielseitigkeit: es sollten alle zur Verfligung stehenden Kommunikationskanéle und eine Vielzahl
von Formaten genutzt werden, um maoglichst viele Menschen damit zu erreichen;

- Kontinuitat: Radverkehr sollte regelmaRig thematisiert werden;
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- Glaubwirdigkeit: es werden keine Informationen tGbermittelt, die unrealistische Erwartungen
schiren, die Stadtverwaltung sollte sich ihrer Rolle als Vorbild gegentiber der Bevélkerung be-
wusst sein und diese wahrnehmen;

- Integration: die stadtischen MalRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit sollten an iibergeordnete Kam-
pagnen und Aktionen anknupfen, diese aufgreifen und fir die stadtischen Anliegen eingesetzt
werden.

Mit der Beteiligung der Offentlichkeit im Rahmen der Erstellung dieses Radverkehrskonzeptes hat die
Stadt bereits einen ersten Schritt fuir die Offentlichkeitsarbeit im Themenfeld Radverkehr getan. Hieran
ist anzukniipfen, wenn es um die weitere Umsetzung dieses Konzeptes geht.

5.9 Handlungsempfehlungen und MalBhahmenkatalog

Neben den allgemeinen Empfehlungen zum Radverkehr in den vorangegangenen Abschnitten dieses
Kapitels wurden im Rahmen des Radverkehrskonzepts die Abschnitte des Netzentwurfs befahren und
Handlungsbedarfe ermittelt. Bei bestehendem Handlungsbedarf wurden konkrete MalRnahmen unter Be-
ricksichtigung aller geltenden Regelwerke und insbesondere der Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen (ERA, 2010) entwickelt und in einem tabellarischen MaRnahmenkatalog festgehalten (vgl. Abbil-
dung 22).

Die dort beschriebenen Lésungsanséatze, Kostenschatzungen und Prioritaten kénnen sich aufgrund von
anderen planerischen Zusammenhangen verandern. Uber MaRnahmen an klassifizierten StraRen und
im Bereich der Verbandsgemeinde Leiningerland?® hat die Kommune kaum Einfluss, da sie hier nicht
Baulasttrager ist.

Nr. Lage Bestand / Problem / Mangel Losungsansatz
1200 | Asselheimer StraRe, Fihrung als Bei einem Ausbau der Strafle solite
zw. UhlandtstraBie u. nichtbenutzungspflichtiger Radweg | durch Neuaufteilung des
Lessingstraie auf Gehweg im Strafenquerschnitts dem
Zweirichtungsverkehr. Aufgrund der | Radverkehr kiinftig mehr Raum
Verkehrsbelastung ist eine gegeben werden.

Separation Rad / Kiz It. ERA
empfohlen, was im Bestand nicht
herzustellen ist. Kostenschatzung: 251.400 €

Priorisierung: 3
Im Wunschliniennetz wichtige und
direkte Verbindung zw. Griinstadt
und Asselheim bzw. weitere Ziele
auBerhalb des Stadtgebietes.

Abbildung 22: Auszug aus den abschnittshezogenen Handlungsempfehlungen zur Erreichung
des Zielzustands

15 Einige MaRnahmen, die die VG Leiningerland betreffen, wurden der VG zugeleitet und werden im MaRnahmenkatalog der Stadt
Griinstadt nicht aufgefiihrt.
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5 Handlungsempfehlungen und MaRnahmenkonzeption

Der Katalog baut sich folgendermaf3en auf:

Nr.

Lage

Bestand / Problem /
Mangel

LOsungsansatz

Foto

Referenznummer zum Abschnitt oder Punkt (p-...) zur Verortung auf den zuge-
hérenden Karten

Lagebeschreibung im Raum

Beschreibung des Bestands (hier auch Hinweis auf Themenrouten und Funk-
tion im GRW) sowie der ggf. vorhandenen Probleme / Mangel

Beschreibung von Lésungsansatzen inkl. Kostenschatzung und Priorisierung
Priorisierung 1: kurzfristig umsetzbar

Priorisierung 2: mittelfristig umsetzbar, innerhalb der nachsten 3 Jahre nach
Beschluss des Konzeptes

Priorisierung 3: langfristig umsetzbar, innerhalb der nachsten 10 Jahre nach
Beschluss des Konzeptes

Fotos von der Ortlichkeit / der Problemstellung

In der Ubersicht sind nur Abschnitt und Knoten mit identifiziertem Handlungsbedarf dargestellt. Abschnitt
und Knoten ohne Handlungsbedarf werden nicht aufgefihrt.
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6 Fazit, Zusammenfassung und Ausblick

6 Fazit, Zusammenfassung und Ausblick

Ziel dieses Konzeptes ist es, einen Uberblick tiber die Radverkehrs-Bedingungen vor Ort und die Rah-
menbedingungen zu geben, um damit eine fundierte Diskussions- und Entscheidungsgrundlage fiir die
Weiterentwicklung des Radverkehrs in der Stadt Grinstadt zu schaffen.

Mit dem vorliegenden Konzept hat die Stadt Griinstadt einen ersten wesentlichen Schritt zur systemati-
schen Forderung und zum Ausbau des Radverkehrs im Stadtgebiet gemacht. Bei Umsetzung der kurz-
mittel- und langfristigen MaRnahmen sollen die Ziele und die Funktionen des angestrebten Netzes ver-
folgt und sukzessive ausgebaut werden.

Detailplanungen kdnnen im Rahmen dieses konzeptionellen Ansatzes nicht gemacht werden, miissen
aber als Grundlage fur die Umsetzung der MaRnahmen und unter Beteiligung aller relevanten Akteure
im konkreten Fall erarbeitet werden.

Mit Abschluss dieses Konzeptes beginnt die eigentliche Arbeit fir die Férderung und den Ausbau des
Radverkehrs in Grinstadt. Das nunmehr vorliegende Netzkonzept sollte kontinuierlich verfolgt und um-
gesetzt und gleichzeitig an die sich bestandig wandelnden Einflissen in Bezug auf den Radverkehr

(z. B. Entwicklung der Radfahrenden in Grinstadt, neue Quell- und Zielgebiete, die Ausarbeitung der
Uberregionalen Radverkehrskonzepte der Verbandsgemeinde Leiningerland und des Landkreises Bad
Dirkheim) angepasst und fortgeschrieben werden. Es betrachtet den Status Quo als Ausgangslage und
muss regelmafig, Uberprift und ggf. angepasst bzw. erganzt werden.

An ausgewadhlte Verbindungen ist eine Radverkehrsfiihrung im Bestand nicht ERA-konform herstellbar
und erfordert gréf3eren Planungs- und Bauaufwand (bspw. Kirchheimer Straf3e). Fur eine Férderung des
Radverkehrs muss Uber eine Neuaufteilung des vorhandenen Raumes nachgedacht, entsprechende
innovative und kreative Konzepte entwickelt und schlussendlich die politische Entscheidung ,pro Rad-
verkehr getroffen werden. Das System Radverkehr umfasst dabei weit mehr als das vorliegende Rad-
verkehrskonzept. Es braucht ein klares politisches Bekenntnis, aber auch finanzielle und personelle
Ressourcen sowie Ausdauer und langen Atem.

Radverkehr ist Angebotsplanung! Erst attraktive Angebote, intuitive Verbindungen und sichere Fuhrun-
gen schaffen es, Menschen zum Umsatteln vom Kfz auf das Rad zu motivieren. Argumente wie ,da ra-
delt keiner her* sollen kiinftig der Vergangenheit angehoren, wenn sich Grinstadt in Richtung fahrrad-
freundliche Kommune weiterentwickeln méchte.

Weniger ist nicht genug! Die Forderung des Radverkehrs muss ambitioniert und systematisch umge-
setzt werden, um neue Zielgruppen zu gewinnen. Nur ,ein bisschen sicherer, schoner oder besser* ver-
mag kaum Menschen zum Umstieg vom Auto auf das Fahrrad zu motivieren. Es sind die Autofahren-
den, die das Radverkehrsnetz in Griinstadt ansprechen und begeistern muss, damit sie in Zukunft das
Auto stehen lassen.

Fir den Radverkehr und fir eine auch in Zukunft lebenswerte Stadt Griinstadt.
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